
, „в трдотй 

<■■1* «мшив іиипии«»і»і:ііігеііі» г » *' і 
кпі ш, іи. мп пні «к »■ ииі и і| ) 
кт*'-'*-- 4- 


ТЕХНИЧЕСКИМ ЦЬН-Р 
«КУНЦЕВСКИЙ» В МОСКВЕ 
НА 220 РАБОЧИХ 
ПОСТОВ — 

ОДНА ИЗ НОВОСТРОЕК 
ИНДУСТРИИ АВТОСЕР- 
ВИСА, ВСТУПИВШИХ 
В СТРОИ В ТРЕТЬЕМ 
ГОДУ ОДИННАДЦАТОЙ 
ПЯТИЛЕТКИ 



12 • 1983 







Нынешний декабрь завершает третий — 
сердцевинный год одиннадцатой пятилет- 
ки. Этот год, наполненный созидательным 
трудом всего советского народа, был 
отмечен перевыполнением многих плано- 
вых заданий — результат возросшей тру- 
довой и политической активности, дело- 
вого настроя советских людей. Линия 
партии и государства на укрепление дисци- 
плины и организации труда, нашедшая 
отражение в материалах ноябрьского 
(1982 г.) и июньского (1983 г.) Пленумов 
ЦК КПСС, получила подлинно всенарод- 
ную поддержку Наш рабочий класс, 
колхозное крестьянство, интеллигенция 
еще больше приумножили богатство стра- 
ны, ее материальный и духовный потен- 
циал. 

На публикуемых снимках запечатле- 
но несколько штрихов из трудовой биог- 
рафии 1983-го, имеющих отношение к те- 
матике нашего журнала: труду водителей, 
автомобилестроению, безопасности и ор- 
ганизации движения, учебной и спортив- 
ной работе ДОСААФ, дорожному стро- 
ительству. 


1983-0 ФИНИШИРУЕТ 


ф Реализация Продовольственной програм- 
мы предусматривает строительство в этой 
пятилетке десятков тысяч километров внутри- 
хозяйственных автомобильных дорог в сель- 
ской местности, которые надежно свяжут 
эернотоки с элеваторами, свекловичные 
плантации с сахарными заводами, молочные 
фермы с магазинами. На фото — прокладка 
дороги в Заинском районе Татарской АССР. 

ф Все более широкое применение в организа- 
ции движения находят у нас средства автома- 
тики, электронно-вычислительная техника. 
В этом году в столице Эстонии введен в строй 
новый участок системы координированного 
управления светофорами по принципу «зеле- 
ной волны». Теперь она включает 30 пере- 
крестков и пешеходных переходов на одной 
из центральных магистралей Таллина и в зави- 
симости от интенсивности транспортного пото- 
ка может менять режим движения по восьми 
программам. 

ф Коммунист Я. Миллер один из лучших 
водителей Амурской области. По трудным до- 


рогам в районах Байкало-Амурской магистра- 
ли его машина прошла 100 тысяч километров 
без ремонта. 

Ф На Волжском автомобильном заводе в 
больших масштабах развернуты эксперимен- 
тально-конструкторские работы. В 1983 году 
здесь проходил испытания опытный электро- 
мобиль ВАЗ — 2802 для доставки малых партий 
груза. Установленные на нем аккумуляторные 
батареи обеспечивают запас хода 85 — 100 км. 
Грузоподъемность этой маневренной мало- 
габаритной машины — 500 кг. 

ф В центре Омска, на берегу Иртыша, 
сооружен учебно-спортивный комплекс 
ДОСААФ, последние объекты которого вошли 
в строй в нынешнем году. На обширной тер- 
ритории разместились корпуса учебных орга- 
низаций, аэроклуба и областного спортивно- 
технического клуба. В состав комплекса 
входит также стрелковый тир, мотодром с 
трибунами на 10 тысяч мест, гостиница, 
картодромы и кордодромы. 






ч 


ШЕСТЬ МИЛЛИОНОВ УЧАСТНИКОВ 


VIII летняя Спартакиада 
народов СССР 
в цифрах и фактах 

Надолго останутся а памяти финалы 
Спартакиады, ставшие ярким событием 
а жизни организаций оборонного Общест- 
ва. В стране, где забота о физическом 
и нравственном здоровье народа, о со- 
вершенстве личности человека — забота 
партийная, общегосударственная, спар- 
такиады стали подлинным смотром дости- 
жений и возможностей развития физкуль- 
турного и спортивного движении которое 
верно служит производительному труду 
и защите Родины. 

Такой была и завершившая свой 
двухлетний путь восьмая летняя. Названы 
ее победители, вручены награды. О пред- 
ставленных в финалах автомобильных и 
мотоциклетных видах соревнований мы 
рассказали в двух предыдущих номерах 
журнала. На зтой странице предлагаем 
вниманию читателей итоговую таблицу 
результатов и некоторые цифры, факты, 
сравнения, характеризующие участие в 
Спартакиаде автомобилистов и мотоцик- 
листов. 

-б- Первая Всесоюзная спартакиада первич- 
ных организаций ДОСААФ состоялась а 
1912 году. В ее программу входили состяза- 
ния по автомобильному и мотоциклетному 
спорту. Автомобилисты соревновались в 
экономии горючего, а мотоциклисты — в ма- 
стерстве вождения. Состоялся также 100-ни- 
ом троами мотопробег. В состязаниях по 
автоспорту приняли участие 3739 человек, 
по мотоспорту — 7891. 

Прошел 31 год. Неузнаваемо изменились за 
зто время технические и военно-прикладные 
виды спорта. Руководство ими вот уже более 
21 лет осуществляет оборонное Общество, 
и они входят в спартакиады наравне с тан 
называемыми олимпийскими видами. В по- 
следней, VIII летней Спартакиаде народов 
СССР было 27 технических и военно-приклад- 
ных соревнований, в том числе десять авто- 


мобильных и мотоциклетных: ралли, картинг, 
автомногоборье, кольцевые авто- и мотогон- 
ки, мотокросс, мотомногодневка, спидвей, 
ипподромные мотогонки, мотобол, а также 
автомодельный спорт. Состязания в первичных 
организациях, в районах, городах, областях, 
краях, республиках начались в 1981 году, 
всесоюзные финалы состоялись нынешним 
летом Всего в них приняли старт 3,1 миллиона 
автомобилистов и 2,5 миллиона мотоцикли- 
стов Выполнили разрядные нормативы 866 ты- 
сяч человек, 435 стали мастерами спорта и 
21 — мастерами спорта международного 
класса. 

4 Наиболее представительными из финалов 
были соревнования по картингу, автомиого- 
борью, мотокроссу и автомодельному спорту, 
я которых приняли участие команды всех 
союзных республик, городов Москвы и Ле- 
нинграда. 16 коллективов (кроме спортсменов 
Киргизской ССР) оспаривали награды в м- то* 


4* Первые командные места в разных 
автомобильных, мотоциклетных и автомо 
дельных соревнованиях завоевали спортсмены 
шести республик: РСФСР, Украины, Казах- 
стана, Латвии, Эстонии, Москвы. Больше всех 
побед — четыре у представителей России 
(спидвей, ипподромные и кольцевые мотогон- 
ки, автомоделизм), на одну меньше у спорт- 
сменов Украины |мотокросс, автомобильные 
кольцевые гонки, мотобол). 

4 Есть соревнования, которые традицией- 
но развиты в той или иной республике. 
К примеру, на всех предыдущих спартакиадах 
не знали поражений в финалах мастера спид- 
вее и мотобола из РСФСР. Нынешняя внесла 
в зти традиции некоторые коррективы. 
Если команда российских гаревиков в составе 
М. Старостина, Р. Саитгареева (Уфа) и Вал. 
Гордеева (Балаково) вновь праздновала побе- 
ду, то мотоболистам впервые пришлось усту- 
пить первое место. А Победили украинские 
спортсмены. Борьба была настолько упорной, 
что вопрос о звании чемпиона решила лучшая 
разница забитых и пропущенных мячей. 

4- Теперь сравним некоторые результаты 
двух спартакиад — седьмой (1977 — 1979 гг.) 
и восьмой. В авторалли лауреаты поменялись 
местами: победили спортсмены Эстонии, 
отодвинув на второе место литовских гонщи- 


ков. Точно такая же картина в картинге, 
где команда Москвы стала первой, оставив 
на втором сборную Латвии. Большого успеха 
добилась в кольцевых автогонках команда 
Украины. На предыдущей спартакиаде она бы- 
ла лишь седьмой, теперь — чемпион. Если бы 
существовал приз прогресса, аналогичный 
футбольному, то она, безусловно, заслужила 
бы его. Повторили свой успех автомногоборцы 
Латвии: вторую спартакиаду они не уступают 
первенства. А вот многократные победители 
спартакиад мотокроссмеиы Российской Феде- 
рации явно огорчили — на зтот раз они только 
пятые. Еще ниже в мотомиогодиевке опусти- 
лись представители Украины. Первое место, 
завоеванное в 1979 году, ежи на втот раз 
обменяли на восьмо*. Не порадовали и 
многодневщики Узбекистана, переместив- 
шиеся с четвертого места на 12-е. К разряду 
сюрпризов можно отнести успех российских 
спортсменов в шоссейно-кольцевых мото- 
гонках: мало кто верив, что они вмешаются 
в спор за медали со столь авторитетными в 
зтом виде командами Эстонии и Латвии. 

+ Во второй раз победителями Спарта- 
киады стали литовцы С. Брундза — А. Гирда- 
ускас (ралли), уфимец М. Старостин (спид- 
вей). Прежних чемпионов, кто ныне оказался 
в призерах, значительно больше. Это, в част- 
ности, картингист москвич М. Рябчиков, 
автомногоборцы из Литвы Ю. Густанс, X. Янов- 
ские, М. Лаукакменс, специалист по кольцевым 
автогонкам В. Реуцкий с Украины, мотокрос- 
смены его земляк В. Кевинов, представители 
РСФСР О. Плесовсккх, мотомногоборцы 
В. Попенко и Н. Журавлев, Ю. Бизяев из 
Казахстана, мотоциклисты-кольцевики моск- 
вич А. Московка, Л. Тулп из Эстонии, гаревнк 
Вал. Гордеев (РСФСР). 

+ В финальных соревнованиях по авто- 
модельному спорту зарегистрирован все- 
союзный рекорд. Его установил инструктор 
ярославской автошколы ДОСААФ В. Кригер, 
выступая с кордовой гоночной моделью 
класса 1,1 см 3 , — 222,496 км/ч. Этот результат 
стал украшением Спартакиады. 

Н. КАЗАНСКИЙ, 
начальник штаба VIII летней 
Спартакиады народов СССР 
по техническим и военно-прикладным 
видам спорта 


Результаты финальных соревнований по авто- и мотоспорту VIII летней Спартакиады народов СССР 


Республики 

Занятые места 

авто- 

ралли 

кар- 

тинг 

автомно- 

гоборье 

кольце 

вые 

авто- 

гонки 

мото- 

кросс 

МОТО 

МНОГО- 

днев 

ка 

спид- 

вей 

иппод- 

ромные 

МОТО 

гонки 

кольце- 
вые мо- 
тогонки 

мотобол 

автомо- 

дельный 

спорт 

РСФСР 

5 

4 

2 

2 

5 

5 

1 

і 

1 

2 

2 

Украинская ССР 

4 

7 

7 

1 

1 

8 

3 

2 

5 

1 

6 

г. Москва 

8 

1 

9 

5 

3 

4 

11 

7 

7 

10—11 

5 

г. Ленинград 

6 

10 

4 

9 

7 

15 

2 

3 

11 

— 

1 

Белорусская ССР 

7 

13 

12 

7 

6 

3 

7 

13 

4 

6—9 

4 

Литовская ССР 

2 

6 

6 

3 

8 

11 

— 

12 

6 

3 

7 

Латвийская ССР 

3 

2 

1 

6 

2 

7 

5 

4 

2 

4 

9 

Эстонская ССР 

1 

3 

8 

4 

4 

10 

8 

8 

3 

6 — 9 

12 

Казахская ССР 

14 

11 

3 

— 

10 

1 

12 

10 





14 

Грузинская ССР 

10 

5 

6 

10 

12 

2 

10 

9 

9 

5 

3 

Узбекская ССР 

9 

15 

11 

12 

14 

12 

4 

— 

10 

6—9 

10 

Молдавская ССР 

13 

8 

17 

11 

9 

6 

— 

— 





15 

Армянская ССР 

12 

12 

13 

8 

17 

9 

9 

— 



— 

11 

Азербайджанская ССР 

— 

9 

10 

14 

11 

14 

6 

5 

8 

6 — 9 

8 

Туркменская ССР 

11 

16 

14 

13 

16 

16 

— 

6 



10—11 

16 

Киргизская ССР 

— 

14 

15 

— 

13 

— 

— 

11 





13 

Таджикская ССР 

— 

17 

16 

— 

15 

13 

— 

— 

— 

— 

17 


Республики расположены в порядке общекомандных мест, занятых на предыдущей, VII Спартакиаде. 


1. «За рулем» № 12 


АВТОЦЕНТР 

«КУНЦЕВСКИЙ» 


На обложке этого номера журнала 
представлен новый московский авто- 
центр, расположенный на западной ок 
раине города н получивший название 
«Кунцевский». Это второе крупнейшее 
предприятие «Мосавтотехобслужива- 
ния», способное принять за год 120 тысяч 
автомобилей ВАЗ и призванное полнее 
удовлетворить потребности в сфере услуг 
для владельцев личных автомобилей. 

— Построенный с учетом опыта рабо 
ты первого автоцентра и имеющий такую 
же мощность, «Кунцевский» в большей 
мере сориентирован на столичных 
автомобилистов, — говорит главный 
инженер автоцентра Л. Шульман. — С 
полным вводом мощностей центр будет 
оказывать автомобильные услуги всех 
видов. Узким местом в московском авто- 
сервисе является, скажем, мойка. Две 
самые совершенные автоматические ли- 
нии, стоящие в «Кунцевском», пропу 



скают 360 машин в час. Если учесть, 
что станция принимает в день около 
400 машин, то нетрудно подсчитать, что 
помыть автомобили здесь могут тысячи 
москвичей и приезжих. 

Пятнадцать постов срочного ремонта, 
имеющих свою приемку, будут обслужи 
вать машины, работа на которых про- 
должается в пределах часа. Две поточ 
ные линии предназначены для обслужи 
вания автомобилей по всем талонам 
сервисной книжки. Однако основное ме- 
сто в центре занимают цехи среднего 
(текущего) и крупного (кузовного) ремон 
тов. Здесь, как и на других участках. 



самое современное оборудование и техно 
логия. 

— Основная наша забота, — продол 
жает главный инженер, — организовать 
обслуживание и ремонт так, чтобы 
машины находились на станции мини 
ыально возможное время. Выполнить эту 
задачу призван центр управления произ- 
водством со своей ЭВМ и оперативной 
связью. Другая, не менее важная зада- 
ча — обеспечить надлежащее качество 
всех работ. Решить ее можно только при 
наличии квалифицированных кадров, 
добросовестных и честных. Поэтому, 
формируя коллектив, мы делаем ставку 
на людей молодых, сознательных, тяну 
щихся к технике. Для них организуем 
техническое обучение, стараемся создать 
условия для занятий спортом, полно- 
ценного отдыха. 

Культура производства на предприя- 
тиях сервиса должна, как известно, 
сочетаться с культурой обслуживания. 
В этих целях в «Кунцевском» зал прием 
кн и ожидания оборудован игральными 
автоматами, здесь есть телевизор, буфет. 
В магазине «Запасные части» будет нала 
жена продажа деталей, автопринадлеж- 
ностей, автокосметики. 

Б. СИНЕЛЬНИКОВ 


И ВСЕ ВИДНО 


Лучше один раз увидеть, чем сто раз услы- 
шать. В справедливости этой старой русской 
пословицы каждый из нас убеждался неодно- 
кратно на собственном опыте. Особенно веско 
она звучит, когда дело касается обучения. 

Помня это, преподаватели технических 
дисциплин, как правило, стараются использо- 
вать методы изложения материала, обеспе- 
чивающие наибольшую наглядность, пред- 
ставить устройство и работу какого-то меха- 
низма осязаемо, зримо. Для этого применяют 
различные макеты, разрезные агрегаты, 
действующие модели — зачастую довольно 
сложные, с электрической подсветкой и при- 
водом. 

Для постройки таких вспомогательных уст- 
ройств порой приходится затрачивать уйму 
времени и проявлять немалую изобрета- 
тельность, а вот отдача от них не всегда 
оправдывает затраты. Ведь объяснение нужно 
давать для целой группы, и не могут все уче- 
ники сразу подойти к преподавателю,' с боль- 
шого же расстояния увидеть какие-то разрезы 
просто невозможно. К тому же человеку, 
впервые вникающему в дело, мало увидеть 
часть детали — он по одной этой части не 
представит себе ее общую конфигурацию, 
габарит, роль в работе узла. Несравненно 
полезнее увидеть отдельно и эту деталь, 
и соседнюю, н обе их вместе, и то, как они 
взаимодействуют. И тогда весь узел станет 
понятным. 


^ В помощь 

ОРГАНИЗАЦИЯМ ) 

Д0СААФ А 


Исходя из этих предпосылок, я пришел к 
выводу о необходимости последовательной 
сборки при объяснении устройства и работы 
сложных узлов и агрегатов — методу, кото- 
рый, возможно, где-то уже применяют, но 
широко он не известен. Суть его в том, что 
преподаватель начинает с отдельных деталей. 
И затем, по ходу рассказа собирает из этих 
деталей узел — прямо на глазах у курсантов. 
Таким образом, объяснение устройства ведет- 
ся не столько рассказом, сколько показом — 
а это и есть главное. 

Здесь, конечно, не могут не возникнуть 
трудности. Быстро собрать или разобрать 
обычный серийный агрегат, скажем коробку 
передач, совсем не просто. Мешают плотные 
посадки, туго вращающиеся болты, гайки 
и т. л. Использовать такой агрегат на уроке 
нельзя — тут же дает о себе знать дефицит 
времени. Да и вспомогательные операции, 
неизбежные при такой работе, будут отвле- 
кать учащихся. 

Наиболее рациональный выход — заранее 
подготовить агрегат, причем так, чтобы любую 
деталь можно было установить легко, от руки, 
не тратя много времени на объяснения. Ска- 
жем, какая-то крышка крепится десятком 
винтов — достаточно завернуть два-три из 
них. В двигателе, имеющем шесть — восемь 
поршней, — вполне можно обойтись двумя 
и т. п. 

Хорошо подготовленный узел и продуман- 
ное, сжатое объяснение экономят время, 
развивают зрительную память. Усвоение 
темы в этом случае, как показывает опыт, 
гораздо продуктивнее. Таким методом можно 
пользоваться при объяснении устройства 
самых разных узлов, но, конечно, только 
тех, сборка которых не осложняется большим 
весом деталей или особыми трудностями 
технологического порядка. 

Все, о чем говорил, поясню на примере 
двигателя ЗМЗ — 66, который установлен на 
ГАЗ — 66. Прежде всего нужно сделать 
демонстрационный стол, имеющий вертикаль- 
ную ось с шарниром для крепления блока 
цилиндров. Она позволит блок, а по мере 
сборки и весь двигатель поворачивать для 
лучшего обзора. Шарнир оси закреплен на 


левой стороне блока шпильками поддона 
картера м дает возможность перемещать 
блок из вертикального положения в горизон- 
тальное. На другой стороне стола, также 
на вертикальной оси должен быть демонстра- 
ционный съемный столик для показа деталей. 

Детали и другие отдельные сборочные еди- 
ницы должны быть соответствующим образом 
подготовлены. 6 первую очередь следует 
«расходить» все резьбовые соединения, чтобы 
любая гайка легко наворачивалась от руки. 
Все прессовые посадки (направляющая втулка, 
седло клапана, нижний посадочный пояс 
гильзы цилиндра и т. л.) следует сделать 
свободными. Места разрезов обязательно 
окрасить. Метки на шестернях и шкивах 
прочистить и залить белой краской. 

Комплектность каждой подсборки и количе- 
ство таких единиц определяются в зависи- 
мости от конкретной методической разра- 
ботки. 

Объяснение начинается с устройства криво- 
шипно-шатунного механизма. Блок цилиндров 
еще свободен — обеспечена его максималь- 
ная обзорность. Затем устанавливаем гиль- 
зу — и объясняем ее устройство. Показы- 
ваем курсантам коленчатый вал — и с по- 
мощью одного из них устанавливаем вал в 
блок и закрепляем двумя крышками коренных 
подшипников. На вал монтируем остальные 
детали. После установки поршней (достаточно 
только первого и пятого цилиндров I) демон- 
стрируем их движение и вращение вала. Голов- 
ку блока ставим на демонстрационный стол. 
После объяснения устройства и показа мон- 
тируем ее на двигатель. 

На таком двигателе возможно изучение 
всех систем и механизмов. При этом почти 
отпадает надобность в плакатах. 

Метод последовательной сборки опробо- 
ван во многих группах и принес хорошие 
результаты. Это дало основание вынести его 
на обсуждение. 

Б. ЧЕХ, 
инженер, 

преподаватель школы ДОСААФ 

г. Кременчуг 
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НА ДОРОГЕ- 
« УЧЕБНЫЙ» 

Пожалуй, мы их видим каждый день 
в больших и малых транспортных пото 
ках, в больших и малых городах, на 
проселках. Автомобили с буквой «У». 
В кабинах грузовиков, в салонах «жи 
гулей», «москвичей», «волг» — двое. 
За рулем — • робкий еще новичок. Спра 
ва — строгий учитель, инструктор, мас- 
тер вождения. У него дублирующее уст- 
ройство — двойное управление. Чуть 
что, он может выключить сцепление, 
затормозить, в общем, помочь выйти из 
критической ситуации А главная его 
задача — научить подопечного ездить 
уверенно, правильно, с учетом всех се- 
годняшних требований к водителю На 
то он и учитель. 

Не скроем: завидев впереди мелька 
ющую красненькую «У», один водитель 
притормаживает, другой подальше сто- 
роной обходит — не стоит-де риско- 
вать, кто его знает, какой маневр со- 
вершит тот, что за рулем, н как отре- 
агирует инструктор... 

Предупредительность, конечно, ие 
мешает, но и страхи перед автомобилем 
с надписью «Учебный» тоже, наверное, 
излишни. Ведь каждый, кто,,, может 
быть, стал уже классным водителем, 
начинал так же, сидя рядом с настав- 
ником. Сегодня на дороги страны от 
организаций и ведомств, занятых под- 
готовкой водителей, выходят тысячи 
учебных автомобилей. Большая часть — 
с эмблемой ДОСААФ. Естественно, 
важное значение приобретает вопрос 
об их безаварийной работе, особенно в 
свете требований Указа «Об админист- 
ративной ответственности за нарушение 
правил дорожного движения». 

Год от года в автомобильных, техни- 
ческих школах ДОСААФ, спорттехклу- 
бах, где готовят водителей разных ка 
тегорий, сокращается число дорожно 
транспортных происшествий. Этому 
способствует забота о постоянной ис- 
правности учебных автомобилей, их 
доброкачественном обслуживании и ре- 
монте. Многие наши учебные органи- 
зации оборудовали на высоком уроьне 
пункты ТО, мастерские, контрольно- 
технические пункты (КТП), пункты чи 
сткн и мойки, площадки ежедневного 
ТО. Вопросы безопасности движения в 
подавляющем большинстве учебных 
организаций — предмет частого обсуж- 
дения на учебно методических сборах, 
семинарах, совещаниях. Ими занима- 
ются комиссии, выезжающие на места 
для проверки и помощи коллективам 
школ, клубов. Словом, работа ведется 
большая и целенаправленная. Особенно 
много сделано и делается по воспита 
нию мастеров вождения, повышению 
их профессиональной подготовки и от- 
ветственности. 


В этом отношении заслуживает рас- 
іространення опыт ленинградского 
'чебно производственного автомобиль- 
юго объединения ДОСААФ В ряде его 
втомобнльных и технических школ 
«астера обучения вождению работают 
іезаварийно не один десяток лет. 

Тридцать два года без единого нару 
шения трудится в воронежской авто- 
школе мастер А. Даданчиков. Он под 
готовил не одну сотню водителей, кото- 
рые стали классными специалистами в 
армии, а ныне успешно трудятся в ав- 
тотранспортных предприятиях. Изве 
стные слова «Не стареют душой ветера 
ны» можно в полной мере отнести к 
Анатолию Андреевичу. Он ударник 
коммунистического труда, несколько 
лет подряд занимает призовые места в 
социалистическом соревновании среди 
своих коллег — мастеров обучения 
вождению. И не перестает учиться сам. 

В георгиу дежской автомобильной 
школе ДОСААФ той же Воронежской 
области плодотворно трудится член 
КПСС ветеран школы мастер Н. Люти 
ков. Он умело воспитывает у курсантов 
любовь к технике, чувство личной от- 
ветственности за ее сохранность и го- 
товность, учит умению самостоятель- 
но принимать грамотные решения в 
сложных дорожных условиях. Как пра 
вило, все подготовленные им курсанты 
сдают экзамены в ГАИ с первого раза. 

В разных районах страны размеще 
ны наши учебные организации, н всюду 
есть наставники, которые трудятся мас- 
терски, по-ударному. Они ревностно 
следят за техническим состоянием ав- 
томобилей, выходящих на учебные 
маршруты, полностью используют по- 
ложенные по программе часы учебной 
езды и, конечно, всегда бдительны, 
всегда, как говорится, на посту, когда 
за рулем ученик. 

Однако бывает и по-другому. Не так 
давно на улицы Магнитогорска, как 
обычно, выехал «Учебный* местной 
автошколы ДОСААФ. Действиями кур- 
санта должен был руководить мастер 
вождения В. Зайцев. Должен был. Но 
свои обязанности выполнял небрежно. 
Куда смотрел, о чем думал, как сле- 
дил за действиями подопечного, теперь 
можно сказать совершенно определен- 
но: безразличен он был ко всему. И 
не заметил критической ситуации, ко- 
торая сложилась буквально перед но- 
сом, ничего не предпринял, чтобы вый 
ти из нее. А был март, гололед. 
«Учебный» занесло на полосу встречно 
го движения. Удар... Обе машины полу- 
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чили серьезные повреждения. Хорошо, 
что обошлось без жертв и травм. 

Бывает и хуже. В люберецком спорт 
техклубе Московской области мастер 
производственного обучения вождению 
В. Овчаренко тоже допустил халат- 
ность, недосмотрел, как его курсант вы 
ехал на осевую линию, в результате че- 
го учебный легковой автомобиль был 
сбит встречной машиной, Два человека 
получили ранения, машина разбита и 
не подлежит восстановлению. 

Тяжелое дорожно-транспортное про- 
исшествие совершено в уфимской тех- 
нической школе ДОСААФ Башкирской 
АССР. При следовании к месту занятий 
мастер производственного обучения 
вождению М. Нигмадзянов, управляя 
учебным бронетранспортером, грубо 
нарушил правила проезда нерегулируе- 
мых перекрестков, что привело к столк- 
новению с трамваем, двигавшимся по 
главной улице. На бронемашине нахо 
днлся курсант, который погиб. Нмгмад 
зянов знал о том, что перевозка людей 
не на посадочных местах категориче- 
ски запрещена, однако пренебрег этим. 

На II пленуме ЦК ДОСААФ СССР, 
который обсудил вопрос о повышении 
уровня п действенности работы органи- 
заций ДОСААФ по военно-патриотиче- 
скому воспитанию в свете требований 
июньского (1983 г.) Пленума ЦК КПСС, 
речи на нем товарища Ю. В. Андропова, 
серьезное внимание было обращено н 
на дисциплину, четкость, беэаварий 
ность работы учебных автомобилей. 

Участники пленума ЦК ДОСААФ го 
ворили откровенно о том, что серьез- 
ный моральный ущерб подготовке спе- 
циалистов наносят дорожно-транспорт 
ные происшествия. За ними стоит 
прежде всего личная недисциплнннро 
ванность, безответственность, невыпол 
нение требований, регламентирующих 
безопасность работы и безаварийную 
эксплуатацию машин. Необходимо, 
чтобы руководители всех степеней, осо- 
бенно это относится к ЦК ДОСААФ 
Казахской ССР, комитетам ДОСААФ 
Красноярского края. Горьковской и 
Свердловской областей, сосредоточили 
усилия на своевременном и полноцен 
ном проведении профилактических мер 
по предупреждению транспортных про- 
исшествий. Безаварийность работы 
учебных автомобилей — важный фак- 
тор в подготовке водителей для Воору 
женных Сил и народного хозяйства. 

Средств для достижения безаварий 
ной работы учебного транспорта нема- 
ло: улучшение технической готовности 
учебных автомобилей, контрольные ос- 
мотры перед выходом из парка, еже- 
дневные технические осмотры по воз- 
вращении с линии... И все же глав- 
ное — как обучишь человека водить 
автомобиль. К нам, в ЦК ДОСААФ 
СССР, в редакцию журнала «За ру 
лем» поступает немало писем, в кото- 
рых рассказывается о том, что плохо 
обученные практическому вождению 
шоферы, мотоциклисты — серьезная 
помеха на дорогах. Автомобилю с бук- 
вой «У» на бортах всегда дана зеленая 
улица. Но те, кому доверено руково- 
дить действиями курсанта в кабине 
«Учебного», не должны забывать: 
они — участники движения и в рав- 
ной мере со всеми отвечают за его 
безопасность. 

В. СЫСОЕВ, 
старший инженер 
ЦК ДОСААФ СССР 
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Кубки дружбы 


МАТЕМАТИКА 

УСПЕХА 


Двадцать два приза — таков урожай, собран- 
ный сборной СССР в кольцевыя автомобиль- 
ныя гонкая Кубка дружбы 1983 года. На 
трассат Киева, Хавиржова, Шляйца, Познани 
и Албены сильнейшие спортсмены семи 
социалистическня стран четыре месяца вели 
напряженную борьбу. Советские гонщики 
закончили сезон успешно. На легковыя 
машиная (класс А2-1300 см | они не только 
выиграли первое место в командном зачете, 
подобно тому как это было в 1978 и 1981 годах, 
но и впервые заняли два высшия места в лич- 
ном зачете. Это безусловный успея. 

На гоночныя автомобиляя (класс Б8-1300 
см 1 ] результаты куда скромнее. Здесь наши 
кольцевики не удержали прошлогоднее вто- 
рое место в командном зачете и перемести- 
лись на третье. Утешением может служить 
лишь второе место Э. Линдгрена в личном. 

Фундамент командной победы наши спорт- 
смены заложили на первом этапе в Киеве. 
Там, на яорошо знакомой трассе за три кило- 
метра до финиша Алексей Григорьев обошел 
Властимила Томашека, прошлогоднего побе- 
дителя, а сборная СССР получила перевес в 
11 очков над командой ЧССР. 

Трасса следующего этапа, в Хавиржове 
(ЧССР), яорошо «накатанная* чеяословацкими 
гонщиками, давала им преимущество. И они 
его полностью использовали, выйдя вперед 
на 7 очков. В личном зачете Бареш с 89 очками 
шел впереди Григорьева (85). На старте 
третьего этапа, который состоялся в ГДР, 
Григорьев и Кацай были настроены по-боево- 
му. Но здешняя трасса «Шляйцерский тре- 
угольник» с ее «яодовыми» поворотами 
всегда оставалась для нашия гонщиков 
твердым орешком, поскольку у нас подобныя 
трасс нет. Чехословацкие спортсмены Петр 
Крейбия, Властимил Томашек и Ладислав 
Бареш опередили наших лидеров. Однако... 
После окончания заезда — обязательный 
придирчивый технический контроль машин, 
на которых заняты первые три места. Судьи 
замеряют рабочий объем двигателя, берут 
пробу горючего, и тут выясняется, что «бензин 
не соответствует требованиям Регламента». 
И международное жюри аннулирует резуль- 
таты, показанные чехословацким трио. 

В итоге вперед вышла сборная СССР 
с 375 очками, на втором месте — команда 
НРБ (291) и на третьем — чехословацкие 
спортсмены (252). 

Перед четвертым этапом в Польше Юрий 
Андреев поставил перед своими питомцами 
задачу: нужны призовые места, команда 
должна не упустить сложившуюся выгодную 
ситѵаимю И они выполнили ее. 

Албена. Курортный городок в Болгарии — 
место действия заключительного этапа Кубка. 
Сборная СССР приехала сюда с солидным 
запасом очков, почти гарантировавшим побе- 
ду по сумме всех этапов. «Почти» имело 
свой подтекст — надо было финишировать и 
получить зачет трем гонщикам. А в личном 
зачете Григорьеву достаточно было десятого 
места. У Кацая задача была сложнее. Он, как 
и чехословацкий спортсмен Петр Самохил, 
претендовал на общее второе место. Если в 
Албене победит Самохил, Кацаю нужно за- 
кончить гонку третьим, не ниже, если Само- 
хил второй, Кацая устроит шестое место, 
если... 

Все эти «если» Андреев тщательно взвесил 
и перевел на язык мест и очков. Аналогичные 
расчеты, конечно, произвел руководитель 
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чехословацкой сборной Богумил Котрба. И, 
как в шутку объявил зрителям радиокоммен- 
татор соревнований Ненчо Ковачев, гонка 
прошла под знаком борьбы компьютеров по 
имени Андреев и Котрба. Добавлю, что она 
прошла под знаком самоотверженной работы 
механиков и волевой борьбы спортсменов. 

Первую треть гонки Кацай держался четвер- 
тым, позади чехословацкого «курьерского 
поезда» Самохил — Томашек — Бареш. 
Четвертое место в гонке означало для нашего 
спортсмена третье место в общем зачете. 
Настойчивость, однако, всегда приносит 
плоды. У Бареша не сдали нервы, но отказала 
машина, и Кацай финишировал третьим. 

А что Григорьев) Полгонки он шел седьмым. 
Потом — вынужденный неудачный маневр, 
разбитое о бортовой камень переднее колесо 
и неизбежная остановка для его замены. Так 
на последней трети гонки москвич оказался 
двенадцатым. В руках Андреева мелькают 
мел и черная доска, по надписям на которой 
гонщик строит свои действия. Вот Григорьев 
уже одиннадцатый... За три круга до финиша 
капитан сборной вошел в «десятку», и все 
мы облегченно вздохнули. 

Когда объявлялись официальные результа- 
ты, при словах «Первое место в личном и 
командном зачете в классе легковых авто- 
мобилей...» грянул взрыв аплодисментов и 
раздалось знакомое «мо-лод-цы!». Так совет- 
ские туристы воздали должное успеху сооте- 
чественников. 

Приятно рассказывать о победах. Что же 
касается выступления в группе гоночных 
автомобилей, о скромных результатах которо- 
го упомянуто вначале, тут предстоит еще 
серьезный анализ. И можно рассчитывать, 
что специалисты поделятся с любителями 
автоспорта своими соображениями. 

Л. ШУГУРОВ, 
спецкор «За рулем» 

Результаты соревнований 

IV этап (ПНР). Класс А2-1300 си 3 . Лнч 
ный зачет: 1. А Григорьев (СССР), 2. 
Ю Кацай (СССР), оба — ВАЗ— 21011, 
3. П Самохил (ЧССР), .Шкода-120С»; 
4 А. Сабо (ВНР); 5 А Гергель ВНР), 

6 Г. Петернейчев (НРБ), все — ВАЗ — 
21011 .. 13 В Глушков (СССР), ВАЗ — 
21011. Командный зачет: 1 СССР; 2 ВНР; 3. 
НРБ, 4. ЧССР, 5. ГДР; 6. ПНР 

Класс Б8-1300 си 3 . Личный зачет: 1 
Я. Веселы (ЧССР), «Металэкс 106»; 2 

У. Мелькус (ГДР), СРГ МТ77 1 3. В. Лим 

(ЧССР). .АвиаАЕЗ»; 4 Б. Каспер (ГДР), 
СРГМТ77 1; 5. И. Москаль (ЧССР), .Мета 
лэкс 106»; 6. И. Черва (ЧССР), «Металэкс 
106»,. 8 Т Напа (СССР), .Эстония 20»., 
10. Э. Линдгрен (СССР), «Эстония МАДИ — 

02. Командный зачет 1. ЧССР; 2. ГДР; 

3. ПНР, 4. СССР; 5 ВНР 

V этап (НРБ). Класс А2-1300 см 3 . Личный 
■іа чет: 1. Самохил; 2 . В. Томашек (ЧССР), 
ВАЗ — 21011; 3. Кацай; 4 Гергель; 5. Л. Пе 
шев (НРБ), ВАЗ— 21011, 6. Сабо... 8. С. Да 
двани (СССР), ВАЗ — 21011... 10 Григорьев 
Командный зачет 1 ЧССР; 2. СССР, 3 
СРР; 4 НРБ; 5 ВНР 

Класс Б8-1300 см 3 . Лнчнын зачет: 1 

4. Кешьяр (ВНР), «Металэкс 106»; 2. Кас- 
пер; 3. Т Асмер (СССР); «Эстония —20», 

4. Линдгрен, 5, Мелькус; 6, Москаль 
Командный зачет: 1. ГДР; 2. СССР; 3. НРБ 

Итоговые результаты Кубка дружбы 

Класс А2-1300 см 3 , Лнчнын зачет; 1 
А Григорьев (СССР) ~ 220, 2. Ю Кацай 
(СССР) - 211, 3 . П Самохил (ЧССР) — 
210; 4. Л. Пешев (НРБ) — 172; 5. С. Дадва- 
ии (СССР) — 172; в. П. Гаал (ВНР) — 164. 
12. В. Глушков (СССР) — 110. Командный 
зачет: 1. СССР — 618, 2 НРБ — 503, 3 
ЧССР — 490; 4. ВНР — 410; 5. ГДР - 
251, 6 СРР — 232; 7 ПНР — 59 

Класс Б8-1300 см 3 . Лнчнын зачет: 
1. У Мелькус (ГДР) — 199; 2. Э Линдгрен 
(СССР) — 192; 3. И Москаль (ЧССР) - 
191; 4. В. Лим (ЧССР) — 171; 5. Б. Каспер 
(ГДР) - 170; 6 И Черва (ЧССР) — 165; 

7 Т Асмер (СССР) — 154 9 Т. Напа 

(СССР) — 111... 12. А Медведченко 

(СССР) — 104. Командный зачет: 1- ГДР — 
576, 2 ЧССР — 520; 3, СССР 499 
4. ПНР — 298, 5. НРБ — 251, 6 ВНР — 
198. 


ПОСЛЕДНИЙ 
ЭТАП: 
РАДОСТИ 
И ОГОРЧЕНИЯ 


Говорят, что у этого небольшого венгер- 
ского городка одно иэ самых длинных в 
стране названий — Хедмезеввшархель. Но 
есть у него и другие примечательности: 
здесь известные на всю республику опытные 
пола, на которых выращивают новые сорта 
зерновых и овощных культур, главным обра- 
зом кукурузы, заводы — керамический и 
сельскохозяйственных машин. Последний 
из них — «Ходгеп» стал шефом седьмого, 
заключительного этапа Кубка дружбы по мото- 
кроссу этого года. 

Еще за несколько километров от города 
на шоссе сталн попадатьсв таблички с над- 
писью «Мотокросс». И когда на одной из 
ннх мы увидели синюю стрелку, направленную 
своим острием в густой придорожный ку- 
старник, маши автомобили, как по команде, 
остановились. Не терпелось взглянуть на 
место, где через день будут окончательно 
распределены награды Кубка дружбы — 83 
в самом авторитетном и популярном у нас 
виде мотоциклетного спорта. То, что мы 
увидели, представлнло довольно необычное 
зрелище. Ни привычных для мотокросса 
оврагов, ни взбегающих по склонам крутых 
подъемов и спусков. Перед нами простиралось 
ровное, как бильярдный стол, поле площадью 
более 13 гектаров. Но ровным оно показа- 
лось лишь на первый вэглад. С помощью 
бульдозера организаторы, используя букваль- 
но каждый метр, умудрились оборудовать 
здесь двухкилометровую трассу с миожест- 


НЕУДАВШАЯСЯ 

ПОГОНЯ 


В нынешнем году Кубок дружбы социали- 
стических стран по картингу был разыгран 
на картодромах ГДР, Румынии, Венгрии, Поль- 
ши в четыре этапа. В преддверии большого 
сезона советские спортсмены провели в Лат- 
вии традиционный учебно-тренировочный 
сбор с участием десяти кандидатов, иэ кото- 
рых и была сформирована наша сборная. 
В состав ее вошли опытные гонщики мастера 
спорта международного класса М. Рябчиков, 
П. Бушланов, М. Ухов, О. Ванасельв, А. Бер- 
зиньш, а также дебютант Р. Г удрикмс, успешно 
выступающий не только в картинге, но и в коль- 
цевых автогонках. 

Первый этап чемпионата состоялсв на карто- 
дроме в Лозе (ГДР| Эта трасса хорошо знако- 
ма нашим гонщикам и, казалось, никаких 
неожиданностей не таит. Однако сюрприз 
преподнесла погода. Практически в течение 
всей гонки шел сильный дождь, и трассу зали- 
ло водой. Организаторы соревнований пыта- 
лись было бороться с неожиданным половодь- 
ем, специальные машины откачивали воду, но 
ничего не помогло. В итоге спортсмены не 
столько соперничали между собой, сколько 
боролись со стихией. 

Особенно уязвимыми оказались карты, 
оснащенные двигателями с золотниковым 
газораспределением. Дело в том, что у них 
карбюратор расположен сбоку н гораздо ни- 
же, чем у стандартных моторов 43, в поэтому 
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•ом разных по величине трамплинов, неболь- 
ших холмиков, поворотов, волнистых участ- 
ков, которые спортсмены называют «стираль- 
ными досками». Мне такое сооружение при- 
шлось увидеть впервые, и о том, насколько 
оно сложно для гонщиков и их машин, 
можно было только догадываться. 

Наши же спортсмены к первому, визуаль- 
ному знакомству с необычной трассой отне- 
слись по-разному. Юниоры — ребята в возра- 
сте не старше 21 года, выступающие в классе 
125 см 3 , — осматривали ее с олимпийским 
спокойствием. И на это были веские причины. 
Все предыдущие шесть этапов они уверенно 
выиграли и независимо от заключительных 
соревнований в Венгрии досрочно обеспечили 
себе командную победу. Такая же картина 
сложилась и в личном зачете: трио советских 
гонщиков Ю. Панов (109 очков), А. Зорин (105) 
и В. Кагарлицкий (102) шли впереди. Четвертый 
наш участник, кстати самый молодой, 19- лет- 
ний В. Губарев, занимал пятую позицию, 
немного проигрывая Т. Вольфу (ГДР). 

Тех, кто выступал на мотоциклах класса 
250 см 3 (здесь возраст спортсменов не огра- 
ничен), трасса озадачила. К тому тоже были 
свои основания. В этой кубатуре сборная ЧССР 
практически обеспечила победу. А вот на 
«серебряную» и «бронзовую» ступеньки 
претендовали три команды: болгарская опере- 
жала нашу на два очка, а мы, в свою очередь, 
всего на одно обошли венгерскую. Выступле- 
ние любого из участников могло на заклю- 
чительном этапе решающим образом повли- 
ять на окончательное распределение мест. 

Перед нашей сборной стояла вроде бы вы- 
полнимая задача: обойти на этапе болгарских 
спортсменов и не пропустить по сумме 
очков венгерских. Однако решать ее при- 
шлось аварийными, вынужденными средства- 
ми. Дело в том, что на заключительный 
этап по разным причинам не выехали москвич 
А. Овчинников и ленинградец В. Худяков 
Из гонщиков класса 250 см 3 остался в сборной 
один киевлянин В. Руденко. Ему в помощь 
нужно было отрядить, как минимум, еще 
двух участников. И тут в который раз прояви- 
лась высокая ответственность наших ребят 
за успех команды, желание выручить, подстра- 
ховать товарищей. Не колеблясь, изъявили 
желание пересесть на иовровские «восходы» 
Алексей Зорин и Валерий Кагарлицкий, 
имевшие шансы на этапе в ВНР улучшить 
свой результат и даже стать победителем 
Кубка в личном зачете. 


Ребят не нужно было настраивать на борьбу, 
полную отдачу сил. Это подтвердили кон- 
трольные заезды во время официальной 
тренировки: лучшее время прохождения кру- 
га оказалось в младшей кубатуре у Панова 
и Губарева, а в классе 250 см 3 у Кагарлиц- 
кого — второе, у Руденко — четвертое. 
Но одно дело промчаться круг, другое — 
выдержать высокий темп в 70-минутной 
гонке, на протяжении двух заездов. Тем более 
что трасса оказалась куда сложнее, чем даже 
можно было предполагать. «Прыгаешь не- 
прерывно, как кузнечик», — так прокоммен- 
тировал ее особенности Валерий Кагарлицкий. 
Прибавьте к этому сплошную пелену пыли, 
затяжные повороты, которые сродни длин- 
ному треку, и станет ясно: гонщиков ждут 
здесь предельные физические нагрузки, 
а машины — испытания на прочность. 

В классе 125 см 3 события шли в основном 
по сценарию предыдущих шести этапов. 
Уже после первых трех кругов Ю. Панов 
опережал ближайшего соперника на 13 се- 
кунд. На вторую позицию в ходе заезда 
переместился В. Губарев. Лидер, несомненно, 
легко выиграл бы заезд. Он словно летел 
над трассой, без видимого труда преодолевая 
коварные трамплины. Неожиданно скорость 
его резко упала: обод переднего колеса 
«Востока» оказался разбит. Продолжать гонку 
было опасно, но Юрий, чтобы хоть как-то 
помочь Губареву, остался иа трассе. Правда, 
новый лидер перед финишем пропустил 
вперед болгарина Н. Сотирова, но главную 
задачу выполнил — обыграл основного 
соперника Т. Вольфа. Панов дотянул до фини- 
ша и был шестым. 

Во втором заезде воспитанник челябинской 
детско-юношеской спортивно-технической 
школы (тренер — заслуженный тренер РСФСР 
И. Соснин), ныне военнослужащий Ю. Панов 
закончил дистанцию почти на 30 секунд 
быстрее, чем финишировавший вторым Н. Со- 
тиров. В. Губарев вновь финишировал в груп- 
пе лидеров. В итоге розыгрыша Кубка 
дружбы командная победа и все первые 
четыре места в личном зачете у советских 
спортсменов. 

Куда менее удачными оказались итоги на- 
шего выступления в классе «250», хотя ребята 
сделали все, что было в их силах. В первом 
заезде В. Руденко, попав после старта в 
завал, начал гонку лишь восемнадцатым, 
а финишировал восьмым. Лучшим здесь 


был Кагарлицкий — третье место. Второй 
заезд: Руденко — четвертый, Зорин — 
восьмой, Кагарлицкий — девятый. Но этого 
оказалось мало, чтобы продвинуться вперед. 
Тон на трассе в этот день задавали болгарские 
спортсмены на «сузуки» и «хондах» во главе 
с бронзовым призером чемпионата мира 
1980 года самым опытным мастером среди 
участников Кубка Дмитрием Рангеловым. 
Он одержал две красивых победы в заездах. 
Не упустили своего шанса в родных стенах 
мотоциклисты Венгрии, стартовавшие также 
на японских машинах, «ямахах». У них второе 
место на этапе (на одно очко опередили нашу 
команду) и в итоге третье место в розыгрыше 
Кубка. 

Мы уезжали из Хедмезеаашархеля с двой- 
ственным чувством. С одной стороны, полный, 
более чем убедительный успех в классе 
125 см 3 , где наши кроссмены вот уже несколь- 
ко лет не знают поражений, с другой — 
заметный шаг назад в старшем классе. 
В прошлом году мы были здесь первыми, 
а в этом не попали в число призеров. И виной 
тому не столько последний этап, где стечени- 
ем обстоятельств сборная заделывала обра- 
зовавшиеся бреши в своем составе за счет 
юниоров, а то, что опытные наши мастера, 
выступавшие в течение сезона, не смогли 
создать прочный запас очков к завершающим 
стартам. Бесспорно, на результатах сказа- 
лись слабые места в конструкции кроссового 
мотоцикла «Восход» ковровского завода. 
Неудачная развесовка, несовременные задние 
подвески, не удовлетворяющие передовым 
требованиям характеристики двигателя, осо- 
бенно динамика роста мощности на низких 
оборотах, — вот далеко не полный перечень 
проблем, которые не решены конструкторами 
этого предприятия. 

Б. ЛОГИНОВ, 
спецкор «За рулем» 

Итоговые результаты Кубка дружбы 

Личный зачет. Класс 125 см 3 : 1. Ю. Панов; 
2. А. Зорин; 3. В. Кагарлицкий; 4. В. Губа- 
рев (все — СССР); 5. Н. Сотиров (НРБ); 

б. Т. Вольф (ГДР). Командный зачет: 
1. СССР; 2. ЧССР; 3 НРБ; 4 ГДР; 5. ПНР; 

в. ВНР. Класс 250 см 3 : 1. Я. Спашек 
(ЧССР); 2. П, Тодоров (НРБ); 3—4. Ф. Сол 
дат (ЧССР); Л. Гурасик (ВНР); 5. Д. Ранге 
лов (НРБ); 6. Ковач (ЧССР). Командный 
зачет: 1. ЧССР; 2. НРБ; 3. ВНР; 4. СССР; 
5. ГДР; 6. ЛНР. 


и защитить их от воды намного труднее, не 
говоря уже о том, что я сложияшнхся условиях 
нельзя было использовать всю их мощность. 
Такие двигатели были и у наших и у чехосло- 
вацких спортсменов, но последним удалась 
более эффективная защита карбюраторов 
от воды. Это и определило их преимущество. 
Справедливости ради стоит сказать, что сходы, 
которые буквально преследовали советских 
картингистов, были и у чехословацких гонщи- 
ков. Так, оба лидера команды ЧССР С. Волин 
и И. Седларж смогли занять соответственно 
лишь 11-е и 14-е места. Лучшим в нашей 
сборной был М. Ухов — пятое место, но 
командную победу иа этапе одержали кар- 
тингисты ЧССР. 

Первый, столь неудачный для нас старт 
поставил сборную в положение догоняющей, 
причем предстояло ликвидировать отрыв в 
54 очка, что сделать было совсем не просто. 
Тем не менее на втором этапе е румынском 
городе Галац советским гонщикам почти 
удалось это. Погода и здесь попыталась 
вмешатьсн в ход борьбы: во время контроль- 
ных заездов пошел дождь. Но на этот раз мы 
были готовы гораздо лучше. Неудача иа пер- 
вом этапе послужила хорошим уроком. 

Одержав победу во всех трех своих заездах, 
иа этапе первенствовал М. Ухов. В первую 
шестерку вошли еще четверо наших гонщиков. 
Однако Й. Копецки (ЧССР), победитель перво- 
го этапа, смог занять второе место м принести 
своей команде очень нужные очки. Тем не 
менее советская сборная отыграла у своих 
соперников 47 очков, заявив о реальных пре- 
тензиях на победу и в этом году. 

Многое, если не все, должен был решить 
теперь третий этап в Венгрии. Но тут в ход 
борьбы вмешался его величество случай. По 


не зависящим от нее причинам сборная СССР 
прибыла на состязания в город Кечкемет, 
когда тренировки и контрольные звезды уже 
закончились. Это опоздание имело печальные 
последствия: на следующий день во всех 
заездах советские гонщики должны были 
стартовать с самой невыгодной позиции — 
из последнего ряда. К тому же организаторы 
применили необычную для Кубка стартовую 
расстановку — по две машины в рад с трех- 
метрояым интеряалом между каждым. Надо 
также добавить, что трасса » Кечкемете 
скоростная, простой конфигурации, а значит, 
снижаются требования к мастерстау гонщиков. 
Такие трассы спортсмены называют «мотор- 
ными». Короче говоря, в сложившихся усло- 
виях выбраться из последних рядов и достичь 
высокого результата шансов было мало. 
И все-таки наши спортсмены, проявив и 
мастерство и характер, сумели во всех заез- 
дах финишировать в лидирующей группе, а 
П. Бушлвиов даже вышел на пятое место. К 
сожалению, это не помешало чехословацким 
гонщикам снова увеличить свой отрыв от 
советской команды. Ои возрос до 25 очков. 
Выиграл же третий этап представитель Венг- 
рии Л. Наги. 

На заключительной, четвертой встрече, 
которая проходила в польском городе Коша- 
лиие, мы и при успешном выступлении 
могли обойти главных соперников только в 
случае их крупной неудачи. Поэтому, даже 
победив в Польше, советская команда сумела 
отыграть у чехословацких спортсменов только 
9 очков и заняла второе место. Картингисты 
Чехословакии стали победителями Кубка 
дружбы, которым четыре последних года 
владела сборная СССР. Третье место влеряые 
досталось гонщикам НРБ. В течение несколь- 


ких лет болгарские картингисты готовятся 
к международным соревнованиям, опираясь 
на помощь и содействие советских тренеров, 
специалистов, механиков. Третий сезон они 
выступают на советских картах КС производ- 
ства ЦКТБ ДОСААФ. Думается, это плодо- 
тяорное сотрудничество а немалой степени 
способствовало тому, что команда Болгарин 
шагнула с шестого места на третье, оттеснив 
такие сильные коллективы, как сборные ГДР 
и Венгрии. 

В личном зачете чемпионата социалистиче- 
ских стран победу одержал Й. Копецки, второе 
место досталось М. Ухову, третье — чехо- 
словацкому гонщику Й. Захрадке. 

Подводя итоги Кубка дружбы 1961 года, 
надо отметить, что наша команда хоть и усту- 
пила общую победу чехословацким спортсме- 
нам, тем не менее оказалась сильнейшей 
на двух этапах чемпионата из четырех. Навер- 
но, нет оснований упрекать ведущих наших 
картингистов а снижении мастерства. Их 
репутация по-прежнему высока. Однако не- 
сомненно и то, что за последнее время значи- 
тельно вырос уровень мастерства других 
спортсменов — участников Кубка, особенно 
гонщиков Чехословакии и Болгарии. Этому в 
немалой степени способствует их участие в 
различных международных встречах. Напри- 
мер, к первому этапу Кубка наши основные 
соперники уже имели за плечами три сорев- 
нования — в Чехословакии, Югославии и 
Австрии. Мы же провели один учебно- 
тренировочный сбор, что, раэумеетсв, не 
может служить полноценной заменой состяза- 
нием с участием сильнейших картингистов. 

С. НЕЧАЮК, 
тренер ЦАМКа ДОСААФ СССР 
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СЛАГАЕМЫЕ 

МАСТЕРСТВА 


Кубом дружбы социалистических стран по 
шоссейно-кольцевым мотогонкам разыгры- 
вался в пять этапов (на один больше, чем 
раньше). Наша сборная команда не смогла 
стартовать на первом из них, в Заксеиринге 
|ГДР). И эта вынужденная фора сказалась на 
наших дальнейших выступлениях. 

Кольцевые мотогонки с их огромными ско- 
ростями и психологическим напряжением, 
когда все могут решить десятые, а подчас и со- 
тые доли секунды, обладают той отличитель- 
ной чертой, что спортсмену обязательно надо 
не только освоить трассу, но и как следует 
присмотреться к другим гонщикам. Умение 
вести борьбу в ситуациях, где скорости ко- 
леблются около 200 км/ч, требует отточен- 
ного мастерства владения мотоциклом, тон- 
кого понимания психологии противника, его 
характера и, если хотите, даже настроения. 
Поэтому первая встреча в сезоне — это 
всегда смотр сил. И наше отсутствие на старте 
Кубка создало сложную обстановку перед 
гонкой, состоявшейся неделей позже в 
Чехословакии. Пока мы там «пристрелива- 
лись*, наши соперники довольно уверенно 
заняли первые позиции и не уступили их 
до конца состязания. К тому же не оправда- 
лись надежды, связанные с новой техникой. 
К сожалению, и серпуховский уникальный 
125-кубовый и «вихуровскием 250-кубовые 
мотоциклы с двигателями «Ротакс» уступают 
машинам наших конкурентов — новейшим 
«морбнделлн» (125 см 3 ) и «ямахам» (250 см 3 ). 
В первом случае это более мощные моторы, 
во втором — двигатели с переменной фазой 
газораспределения, значительно улучшающей 
их характеристику и при равной максимальной 
мощности дающей неоспоримое преимущест- 
во. В результате всего на чехословацком этапе 
мы заняли четвертое место. 

А через месяц рижская трасса «Бинерниеки» 
впервые приняла участников Кубка. Эта 
встреча оказалась для нас самой удачной. 
Первое командное место в классе 125 см 3 и 
второе в классе 250 см 3 принесли нам в 
итоге второй командный результат. Однако 
сохранить достигнутое дома на последующих 
этапах в Познани |ПНР) и Фробурге (ГДР) не 
удалось. В довершение ко всему травма 
А. Галаиского ослабила команду в старшем 
классе. Пришлось на ходу переукомплектовы- 


Короче говоря, несмотря на успех в личном 
зачете Кубка |Ю. Преображенский — серебря- 
ный призер), по итогам всех этапов наша 
команда довольствовалась третьим местом, 
уступив сборным Венгрии и Чехословакии. 

Конечно, не следует излишне драматизи- 
ровать события минувшего сезона. Но поду- 
мать есть о чем. Мы много говорим послед- 
нее время о психологической подготовке 
гонщиков. Но какой смысл вкладываем в это 
понятие — не ясно. А ведь дело не только в 
задушевном разговоре с врачом-психологом 
или тренером перед стартом. Не менее, 
если не более важны для спортсмена надеж- 
ная техника, способная обеспечить необхо- 
димые скорости и динамику, натрениро- 
ванность в соревнованиях кубкового ранга 
и выше. И, наконец, всем куда спокойнее, 
если есть сильный второй эшелон. Из таких 
вот условий и слагается база для побед. 

А. МАСЛОВ, 
тренер ЦАМКа ДОСААФ СССР 


В розыгрыше Кубиа дружбы социали- 
стических стран по спидвею в командном 
зачете места распределились так: 1 ВНР; 
2 ЧССР. 3 ПНР: 4. СССР; 5. ГДР; 6 НРБ. 
7. СРР Советские спортсмены в одном 
из этапов участия не принимали. 
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Чемпионат СССР по автомобильным 
кольцевым гонкам 

Легковые автомобили. Группа А2. 
Класс 7 (1300 см 1 ): 1 А Григорьев (Мо 

евва); 2. Ю Кацай (РСФСР); 3 Ю Серов 

(Украинская ССР) Класс 8—10 (1600 — 

2500 см 5 ): 1 И Богатырев (РСФСР). 

2 В Моисеев (Москва): 3. В Егоров 
(РСФСР) Гоночные аэтомобнлн. Форму- 
ла «Восток.: 1 Э. Лнндгрен (Москва): 
2 А. Медведченкс (Украинская ССР) 
3. А Пономарев (РСФСР Формула III: 

1. Т Напа (Эстонская ССР), 2 В Пятых 
(РСФСР): 3 В Климанов (Москва) 

Чемпионат СССР по кроссу 
на полноприводных автомобилях 

Личный зачет: 1 С Зараменскнй 

2. А. Рублев, 3, В Гусев (все — РСФСР! 

Командный зачет: 1 РСФСР, 2 Латвий- 
ская ССР 3 Москва 


Чемпионат СССР по кроссу 
на легковых автомобилях 

I эачетнал группа (автомобили всех 

классов, подготовленные по группе А2р 

1 В Гольцов, 2 С Васильев; 3, А Забро- 
дин (все — РСФСР) II эачетнал группа: 
(автомобили 7-го и 8-го классов, подго- 
товленные по группе А 2/1) 1 С Забро- 
дин, 2 А Кривобокое, 3. В Гурченков 
(все — РСФСР) IV зачетная группа (авто- 
мобили 10 го класса, подготовленные по 
группе А 2/1) 1 Ю. Лобанюк (Украинская 
ССР), 2. А, Калниньш (Латвийская ССР). 
3 В Мурзов (Украинская ССР) 


Чемпионат СССР по картингу 

Класс «Союзный, (двигатель с короб 
кой передач от серийных дорожных мо- 
тоциклов отечественного производства, 
максимальный рабочий объем — 125 см*) 

1. А Недухов. 2 Д Таранец (оба — Ук 
реннская ССР) Ъ П Фишер (Киргизская 
ССР) Класс Ц2 (двигатель с коробкой 
переі-ач имеющей не менее трех ступе- 
ней одноцилиндровый воздушного ох 
лаждення от серийных спортивных мото 
циклов максимальный рабочий объем — 
125 см*) 1 П Бушланов. 2, М Рябчиков 
(оба — Москва), 3 М Ухов (РСФСР) 
Нласс Б (двигатель любой конструкции 
без коробки передач, максимальный ра 
бочий объем — 125 см 5 ) 1 В Яблонский 
(Украинская ССР), 2 С Александри 
(Молдавская ССР), 3. В Гогинашиилн 
(Грузинская ССР) 

Первенство СССР по картингу 
среди юношей 

Класс «Пионер» (двигатель от серий 
ного дорожного мотоцикла или мопеда 
отечественного производстве максималь- 
ный рабочий объем — 50 см 5 ) 1 Д Пав 
лов (Латвийская С С Р 2 Д Монушнс 
(Литовская ССР) 3 3 Мустафаев (Азер- 
байджанская ССР) Нласс «Союзный»: 

1 А Руис (Москва;, 2 Г Адеишвили 
(Грузинская ССР): 3 В Колочен (РСФСР) 

Чемпионат СССР по кроссу 
на мотоциклах 

Класс 125 см3: і А Крестинов: 2 О Са 
эановец. 3 Н Тарасов (все — Вооружен- 
ные Силы) Класс 250 см3; і г Моисеев 

2 В Худяков (оба — Вооруженные Си- 
лы). 3 А Снкк («Иыуд»), Класс 500 см3: 
1 Ю Худяков. 2 А Ледовской (оба — 
Вооружённые Силы), 3 А Юровских 
ДОСААФ 


Чемпионат СССР по кроссу 
на мотоциклах с коляской 

Класс 1000 см 5 : 1 С Щербинин — 

Е Щитов (Молдавская ССР). 2 А. Голуб- 
цов — А Нищенец (Украинская ССР) 
3 Г Кулага — А Жуков (РСФСР) 


Первенство СССР по мотокроссу 
среди ДЮСТШ, 

юношеских секций ДСО и ведомств 

Личный зачет. Класс 50 см 5 : 1 К Вахт 
(Эстонская ССР), 2 А Декшня (Латвий 
ская ССР) 3 Ю Зырянов (РСФСР) 
Класс 125 см 5 : 1 А Апал пс (Латвийская 
ССР), 2. П Рятсеп (Эстонская ССР). 

3. С Еременко (Украинская ССР) Ко- 
мандный зачет: 1 ДЮСТШ «Юность» 
г Краснодара: 2 СДЮСТШ г Риги, 3 Сек 
ция колхоза «Адажи (Латвийская ССР) 

Чемпионат СССР по мотокроссу 
среди юниоров 

Класс 250 см3; і в Кахро (Ленинград): 

2. 3 Рудовнцс (Латвийская ССР). 3 

О Шелогаев (Ленинград) 

Чемпионат СССР по спидвею 
среди юниоров 

Класс 500 см 5 : 1 И Зверев (Октябрь 
ский) 2 О К) хин (Уфа), 3 В Шляпу 

гин (Балаково) 

Первенство СССР 
по мотокроссу 
среди клубных команд 

Личный зачет. Класс 125 см 5 : 1 М Ла 

ял. 2 X. Куллис; 3, П Рятсег (все — 

Эстонская ССР> Класс 250 см 5 : 1 А Ле 
дсвской (РСФСР), 2. А Крестинов 
3 А Сикк (оба Эстонская ССР) Ко- 
мандный зачет: 1 СТК «Весна» г. Влади- 
мира; 2 СК «Атлантнк*. Латвийская ССР. 
3 Мотосекцня колхоза «Саку», Эстонская 
ССР 


Чемпионат СССР по кольцевым 
мотогонкам 

Личный зачет. Класс 50 см 5 «А» (го- 
ночные): 1. А. Айрис. 2 Я Берзнньш. 

3. А Смертьев (все — Латвийская ССР) 
Класс 125 см 5 «А»: 1 Л Тээсалу, 2 П Ко- 
валь (оба — Эстонская ССР). 3 М Тру 
бнцын (ВС) Класс 175 см 5 . Женщины: 
1 Л Тулл (Эстонская ССР), 2 В Фесен 
ко (РСФСР): 3 Т Бурло (Белорусская 
ССР) Класс 175 см : «Б» (серийные): 

1 К Салициас (Литовская ССР* 2 Э Сн 
лнньш (Латвийская ССР). 3 В Макаров 
(РСФСР Класс 250 см3 «А і л Тээсалу: 

2 С Мете (оба — Эстонская ССР). 

3 Ю Преображенский (ВС) Нласс 

350 см3 «Б»: 1 А Московка (Москва): 

2 С Мете. 3 Ю Раудсик (оба — Эстон- 
ская ССР) Класс 756 см3 (мотоциклы с 
коляской) I я Внллерт — Т. Карде. 
2 К Лепнер — Б. Роони, 3 X Рей 
тель — К Неухаус (все — Эстонская 
ССР) Командный зачет: 1 Эстонская 
ССР 2 РСФСР. 3. Латвийская ССР. 

Чемпионат СССР пе мотогонкам 
на ипподроме 

Личный зачет. Класс 125 см 5 . Женщи- 
ны: 1 Н Шарабарина (Казахская ССР). 

2 Р Кузнецова (Москва), 3 Р Лазарева 
(Киргизская ССР) Класс 125 см 5 . Юно- 
ши: 1 А Яковлев (РСФСР). 2 Б Руденко 
(Киргизская ССР) 3 К Федотов (РСФСР) 
Мужчины Класс 125 см 5 : 1 В Коробков 
(РСФСР). 2 А Кириллов (Москва) 

3 В Макаров ( РСФСР) Класс 175 см 5 : 
I В Свннко /РСФСР), 2 А. Галанский 
(Украинская ССР). Э А Макснмец (Бело 
русская ССР) Клас* 250 см 5 : 1 В Будь 
ко, 2 А Аииі еико (оба — РСФСР), 
3 А Пащенко (Туркменская ССР) Ко- 
мандный зачет: 1 РСФСР, 2 Таджикская 
ССР. 3. Эстонская ССР 



ЧЕМПИОНАТОВ 




Советские спортсмены 
на зарубежных трассах 

ВТОРОЙ 
В ЗАЕЗДЕ 
СИЛЬНЕЙШИХ 

В рамках розыгрыша Кубка дружбы 
социалистических стран в последние го- 
ды появились и багги. Это четырехэтап 
ные лично-командные соревнования с 
участием спортсменов Болгарии. Венг- 
рии. ГДР и Чехословакии. Формула со- 
стязаний напоминает применяемую у 
нас. На каждом из этапов по результа- 
там официальной тренировки 32 лучших 
допускаются в четвертьфиналы, откуда 
половина попадает в два полуфинала. 
Здесь определяется десятка лучших — 
участников финального заезда Оконча- 
тельные итоги розыгрыша Кубка подво 
дят по сумме очков, набранных на всех 
этапах. Заметим еще, что каждая коман 
да состоит из четырех спортсменов и 
что в зачет на этапе идут три лучших 
результата. Технические требования к 
кроссовым автомобилям практически 
совпадают с нашими внутрисоюзными. 
Отличие лишь в подготовке двигате 
ля — разрешается его форсировка. 

Для детального знакомства с этими 
соревнованиями было решено направить 
одного из советских спортсменов на этап 
в НРБ. Выбор пал на Владимира Губу 
(РСТК ДОСААФ, г. Тольятти), инженера 
Волжского автозавода, разработчика кон- 
струкции и одного из создателей на ибо 
лее распространенного у нас типа спе 
циального кроссового автомобиля. Мощ- 
ность двигателя его багги была доведена 
до 120 л. с В остальном машина не пре- 
терпела никаких изменений. 

Без особого напряжения став победи- 
телем четвертьфинала. Владимир старто- 
вал в полуфинале, но из-за поломки ре- 
дуктора вынужден был сойти с дистан 
ции. Вслед за кубковой встречей был 

СМЕНА 

ЧЕМПИОНА? 

Снова «Ралли 1000 озер» в Финляндии 
стало переломным моментом в первен- 
ствах мира для водителей и марок авто- 
мобилей. Лидировавший до этого запад 
ногерманский гонщик Вальтер Рерль 
уступил по сумме девяти этапов своему 
главному сопернику финну Ханну Мик 
коле. 

«Большие гонки Ювяскюля» (так часто 
называют «Ралли 1000 озер») собрали в 
нынешнем году необычно много экипа 
жей — 180. Дело в том, что националы 
нал федерация Финляндии пошла на экс- 
перимент. К участию в этапе чемпионата 
мнра были допущены гонщики, имею- 
щие не только международные лицеи 
зии. но н национальные. Эта группа гон- 
щиков (50—60 экипажей) выступала на 
столь же хорошо подготовленных маши- 
нах, таких как «Форд-эскорт РС». 
«Опель-аскона», имеющих мощность 
230—350 л. с. 

Есть в финских ралли и еще одна 
сложность. Во время тренировок ско- 
рость ограничивается до 60. а то и до 
30 км/ч. н они носят практически озна- 
комительный характер. А трасса труд 
нейшая. Гравийные дороги, по которым 
проходят скоростные участки, в основ- 
ном позволяют развивать высокие ско- 
рости. Но гонка с подпрыгиванием на 
бесконечных трамплинах. предъявляя, 
конечно, требования к прочности авто- 
мобиля. больше рассчитана на мастерст 
во гонщика, поскольку боковые заносы 
машины должны прогнозироваться эара 
нее. 

Понятно, наши раллисты оказались 
менее подготовленными, особенно дебю- 
танты — экипаж из Эстонии Иоэл Там- 
мека — Анте Кулгевеэ Но они сумели 
втянуться в ритм этого сложного ралли, 
хотя не обошлось без переживаний. Из- 
за огромного количества зрителей на 
старте «технички» оказались отрезанны 
ми от гонщиков и Таммеке с Кулгевеэ 
пришлось несколько «допов* пройти на 
«асфальтовых * шинах Но в конце кон 



Багги В. Губы, на котором он стартовал 
в болгарском этапе Кубка дружбы. 

Фото автора 


проведен заезд сильнейших на приз ав 
тотранспортного предприятия Софии. К 
этому времени досадная неисправность 
в машине Губы была устранена, и он 
получил возможность помериться сила 
ми с лучшими *кроссменами ГДР. ВНР и 
НРБ. Наш спортсмен не спасовал перед 
высокими авторитетами и уверенно про 
шел всю дистанцию В результате — 
второе место 

Встреча в Болгарин, знакомство с кон- 
струкциями. сделанными в братских 
странах, с возможностями их лучших 
кроссменов позволяют сделать однознач- 
ный вывод о том, что советские мастера 
багги, их машины готовы сегодня к тому, 
чтобы вступить в розыгрыш Кубка друж 
бы в этом виде автоспорта по полной 
программе. Гонка в Болгарии помогла 
выявить сильные и слабые стороны на- 
шего кроссового автомобиля. Порадова- 
ло, что компоновочная схема, принятая 
у нас как наиболее перспективная (дви 
гатель сзади, подвеска независимая, ко- 
робка Передач в одном блоке с редук 
тором), популярна и у наших друзей. 
Отвечают современным требованиям спе 
цнальные покрышки, которые делает для 
багги нижнекамский шинный завод. Но 
плохо то, что машины сильнейших 
кроссменов не оборудованы наиболее 
совершенными из имеющихся у нас ко 
робками передач разработанными кон- 
структорами КамАЗа. 

А. АППОЛОНОВ 


цов дебютанты заняли почетное первое 
место в 10-м классе (по группе Б), а их 
абсолютное 43-е место вполне объясни 
мо по упомянутым выше причинам 

Второй наш экипаж, также из Эстонии 
(Хейки Оху — Томас Диенер), имел боль 
ше опыта, в том числе и печального, как 
раз на этой же трассе. Преодолев психо 
логический барьер, он также удачно за 
кончил гонку, заняв в своем 12-м классе 
(по 2-й группе) 2-е место и 52-е в абсо- 
лютном зачете. 

Неудача постигла, пожалуй самый 
опытный наш экипаж — братья Николай 
и Игорь Больших «Стартовое волнение», 
воспринимающееся уже как словесный 
штамп, тем не менее остается реально 
стью. Только психологическим срывом 
можно объяснить то. что они на первом 
же скоростном участке оказались на 
крыше и потеряли 5 минут, а на 16-м 
«доле» дала о себе знать поврежденная 
при переворачивании передняя подвеска. 

Не сумев сохранить полного состава 
для национального зачета, команда «Л а 
да» добилась большого успеха в завод 
ском — 2^ место. Здесь отличился фин 
ский экипаж Ханну Валлннхеймо — Ка~ 
левн Куянпяя. выступавший на автомо- 
биле. подготовленном спортивной лабо 
раторней Волжского автомобильного за- 
вода. 

За первое место в абсолютном зачете 
среди марок шла ожесточенная борьба 
между командами «Ауди» и «Лянча». 
Трижды Миккола давал «фору» соперни 
кам (40 минут — замена коробки пере- 
дач ПО секунд штрафных, еще 50 се 
кунд — из-за неполадок с машиной). И 
все-таки выиграл. Это была уже седьмая 
победа Микколы в «Ралли 1000 озер». А 
нынешний чемпион мира В Рерль от- 
дыхавший в Австрии, так прокомменти- 
ровал свое отсутствие: «Хорошо, что я 
не поехал на это сумасшедшее ралли». 

Перед последними двумя этапами в 
Италии и Англии «Лянча» на 12 очков 
опережает «Ауди». У водителей, кото- 
рые. кроме этих двух этапов, выступят 
еще и на ралли «Бандама» (Берег Сло- 
новой Кости). положение следующее: 
X. Миккола — 105 очков, В Рерль — 87, 
М. >\лен — 80, С. Бломквист — 69. 
М. Мутон — 49. 

В. ДАН ИЛ ЬЧ ЕВ, мастер спорта 


ЗРИТЕЛЕЙ МНОГО, 
УЧАСТНИКОВ МАЛО 

Не в первый раз приезжаю на Во- 
лынь. в Рожнще. И всегда с удовольст- 
вием отмечаю энтузиазм н ответствен 
ность, с которыми местные организации 
готовятся к проведению чемпионата стра 
ны по комплексному военизированному 
многоборью на личных мотоциклах. И в 
этом году открытие соревнований на 
центральной площади города, торжест 
венный парад участников, большое сте 
чение зрителей придали встрече мото 
цикл истов праздничный настрой А те. 
со своей стороны, не остались в долгу 
перед любителями спорта, с интересом 
наблюдавшими борьбу восьми команд. 

К большой радости местных жителей 
и гостей из близлежащих городов н сел. 
уверенную победу одержал коллектив 
Украины. В классе 175 см 3 вне конку- 
ренции был представитель этой команды 
мастер спорта Ю Крайнов Чтобы про 
бежать в стартовой зоне 25 метров, пу- 
стить двигатель преодолеть девять кру- 
гов облегченной кроссовой трассы (60 ки 
лометров). поразить из малокалиберной 
винтовки пять мишеней н бросить за 
35 метров гранату (с пробежкой к огне 
вому рубежу и сектору гранатометания 
на 30 — 40 метров), Юрию понадобилось 
57 минут 46 секунд. Простой подсчет по 
называет, что общая средняя скорость 
составила около 60 км/ч. а на кроссовой 
трассе была больше. 

Еще более высокий результат показал 
в классе 350 см 3 Ю Юрченкович, также 
представитель Украины, — 52 минуты 
47 секунд. Правда, борьба здесь была 
значительно острее Почти ни в чем не 
уступали лидеру опытный мотоциклист 
из города Крымска (команда РСФСР) 
многократный чемпион страны В Пет 
ров. Г. Руэиев (УССР) и представи- 
тель Азербайджана А Дианов. Юрченко 
вич все же выиграл, а Петров оказался 
единственным участником, кому, не счи- 
тая украинских спортсменов, удалось за- 
воевать медаль в личном зачете. 

Неожиданностей в распределении пер 
вых трех командных мест не произо- 
шло. Хозяева на своей родной трассе не 
оставили никаких надежд соперникам. 
Очень сильный некогда коллектив Рос 
сийской Федерации довольствовался вто- 
рым местом. Думается, он и не мог под- 
няться выше Дело в том, что вот уже 
несколько лет первенство России не ра 
зыгрывается, и команда отбирается не 
на основе спортивных результатов, а во- 
левым порядком. Третьими призерами 
стали прошлогодние чемпионы — мото 
цикл исты Латвии. Не повезло москвичам* 
до последнего круга команда реально 
претендовала на призовое место, но тут 
один из ее участников упал и выбыл из 
борьбы. 

К сожалению, закончить этот неболь- 
шой отчет приходится в минорном тоне. 
Обращает на себя внимание неуклонное 
сокращение участвующих в чемпионате 
команд. Настораживает и тот факт, что 
из года в год на чемпионате страны вы- 
ступают почти одни и те же спортсме 
ны, специализирующиеся в мотоциклет- 
ном биатлоне. Объяснение простое — 
эти соревнования не пользуются внима 
ннем со стороны местных комитетов 
ДОСААФ СТК в союзных республиках, 
городах Москве и Ленинграде, а оттого 
и редко проводятся и узок круг участ- 
ников. То ли дело в том, что комплекс- 
ные состязания на личных мотоциклах 
требуют немалых организационных уси 
лий (к примеру, одних судей нужно око- 
ло тридцати), то ли еще в чем-то. но 
факт остается фактом. Ясно одно: Феде- 
рации мотоспорта СССР пора серьезно 
проанализировать причины снижения ин- 
тереса к соревнованиям на личных мото 
циклах, столь обнадеживающе начинав- 
шимся в свое время, и определить их 
будущее 

Волынская область, Л. МАШКОВ, 

г. Рожище мастер спорта 

Результаты соревнований 

Личный зачет. Класс 175 см: 

1 Ю. Крайнов: 2. В. Рузиев; 3. Н. Горош 
ко (все — Украинская ССР). Класс 
350 см 3 : 1. Ю. Юрченкович (Украинская 
ССР); 2. В. Петров (РСФСР): 3. Г Рузиев 
(Украинская ССР) Командный зачет: 

1. Украинская ССР; 2. РСФСР; 3. Латвии 
ская ССР. 


7 


В первом номере «За рулем» этого 
года было помещено обращение ре- 
дакции «Отзовитесь, ветераны!», кото- 
рое заканчивалось такими словами: 
«В год сорокалетия Сталинградской и 
Курской битв, освобождения Кавказа, 
прорыва блокады Ленинграда и других 
событий мы обращаемся к ветеранам 
войны — водителям автомобилей, бро- 
нетранспортеров, мотоциклов: вспомни- 
те о фронтовых дорогах, о запавших в 
вашу память эпизодах, о своих коман- 
дирах, друэьях-одиололчанах и напиши- 
те нам. Пришлите документы, фотогра 
фии того времени [редакция вернет их 
вам, сняв копии), расскажите, как сло- 
жилась ваша послевоенная судьба». 

Читатели откликнулись на это обра- 
щение, прислали свои воспоминания. 
Одни из них уже опубликованы, другие 


На воине нет спокойных профессий — 
везде подстерегает смерть. И фронто- 
вых шоферов, где бы они ни служили, 
она поджидала на каждом шагу. Об 
этом особенно хорошо знают водители 
истребительно-противотанковых частей 
Они обязаны были на танкоопасных на- 
правлениях выводить орудия практиче- 
ски на передовую, на прямую наводку, 
подвозить боеприпасы, менять огневые 
позиции буквально на глазах у против- 
ника Понятно, что в иптапах (так сокра- 
щенно называли истребительно-проти- 
вотанковые артиллерийские полки) по- 
тери людского состава были велики 

Именно в таком подразделении — 
168-м полку 33-и отдельной истреби- 
тельно-противотанковои бригады — слу- 
жил я водителем в годы воины. В на- 
шей батарее* оказались ребята из мно- 
гих республик Жили мы одной солдат- 
ской семьей. Вместе делили все тяготы 
фронтовой жизни, радовались победам, 
оплакивали павших в боях И когда 
кто-то по ранению попадал в госпиталь, 
его самым сокровенным желанием бы- 
ло скорее вернуться «домой» — в свои 
полк, свою батарею. 

Так случилось и со мной Осенью 
1944 года в тяжелом бою под городом 
Добеле в Латвии я получил сквозное 
ранение в плечо Перенес операцию 
Только начал поправляться — стал прики- 
дывать, каким путем попасть в наш 
иптап. А когда сняли швы, мне попросту 
удалось удрать из госпиталя, добраться 
до своих боевых товарищей 

Мы, тогда совсем еще юные солдаты, 
брали пример со старших по званию и 
жизненному опыту. Чуть ли не каждый 
день фронтовой жизни давал нам такие 
примеры Командир нашей батареи Сер- 
гей Тимофеевич Рагозин был ранен в 
голову, но остался на поле боя, продол- 
жал командовать Именно за этот бои 
он был награжден орденом Красного 
Знамени С двумя осколками доставили 
в госпиталь командира взвода старшего 
лейтенанта Скочарева После тяжелой 
операции, не ожидая конца лечения, он 


еще появятся на страннцах журнала. 
Сегодня мы предоставляем слово быв- 
шему водителю 168-го истребительно- 
противотанкового артполка, подполков- 
нику а отставке, преподавателю чер- 
ниговской автошколы ДОСААФ М. ШЕЙ- 
НИНУ. 

Редакция благодарит всех ветеранов 
войны, их родственников, рассказавших 
в своих письмах, как сражались в годы 
войны солдаты-автомобилисты, как по- 
могали приблизить День Победы. 

В преддверии нового, 1984 года, ког- 
да будет отмечаться 40- летне освобож- 
дения всей Украины, Белоруссии, дру- 
гих территорий нашей страны от фа- 
шистских захватчиков, 40- летне освобож- 
дения ряда оккупированных гитлеровца- 
ми стран Европы, мы повторяем нашу 
просьбу: «Отзовитесь, ветераны!» 


вернулся в свои полк Водителя Ивана 
Чурюмова ранило в правую руку, но он 
продолжал управлять автомобилем ле- 
вой, пока не выполнил задание. Велика 
была ненависть к фашистам и велика 
любовь к Родине 

В памяти остались многие события тех 
лет Помню освобождение Прибалтики 
Зима была морозной. Каждый поселок, 
каждый город брали в кровопролитных 
боях Яростно сопротивлялись фашисты 
под Либавой Пушки нашей батареи 
вели огонь по окопавшимся танкам про- 
тивника. Мы с Геннадием Никитиным 
(он живет сейчас в Салехарде) подвози- 
ли батарейцам снаряды, когда ахнул 
мощный взрыв Его «Шевролет» чуть ли 
не взлетел в воздух и был настолько 
разбит, что даже кардан разорвало на 
куски Водитель чудом остался жив. 
Мои «Студебекер» тоже сильно постра- 
дал, но еще был на ходу 

К вечеру потери были в каждом рас- 
чете, взводе, батарее Я получил при- 
каз отвезти тела погибших товарищей в 
тыл полка, организовать захоронение и 
отремонтировать свою машину Следо- 
вало еще взять в 3-й батарее повреж- 
денное орудие. Оно стояло правее нас, 
метров на пятьдесят ближе к противни- 
ку Прикинул и так и этак Ничего дру- 
гого не оставалось, как по снежной 
целине в непосредственной близости от 
фашистов подъехать к пушке, подцепить 
ее и утащить 

Я завел двигатель, осторожно про- 
грел его Только начал движение, как 
с двух сторон посыпались очереди трас- 
сирующих пуль Мгновенно кулем выва- 
лился из кабины — ее тут же изреше- 
тило Ползу за машину, вижу, как, при- 
гибаясь, идут в мою сторону командир 
полка полковник Сторгеус и наш капи- 
тан Рагозин Я добрался до безопасного 
места, поднялся, стою руки по швам 
Огонь стих. Полковник подошел, поло- 
жил мне руку на плечо «Давай, сынок... 
Надо!» Я и сам понимал, что надо. Но 
ведь не погибать же надо, а обмануть 
врага, взять орудие, выполнить приказ 


Ах, думаю, мне бы сейчас не это за- 
тишье, а грохот разрывов! 

И будто на заказ слева одна за дру- 
гой стали падать немецкие мины. Наши 
ответили. Завязалась дуэль. Не мешкая, 
я вскочил в автомобиль и погнал его 
вперед. Доехал, развернулся, подцепил 
пушку — она оказалась без колеса — и 
рванул обратно. Не помню, сколько 
ушло на это времени, показалось, что 
какие-то секунды Только тут противник 
заметил машину и открыл по ней огонь, 
но было поздно Ночью прибыл в тыл 
полка Приказ был выполнен. 

Мы, солдаты 1-го Прибалтийского 
фронта, завидовали тем, кто находился 
на центральном направлении и шел пря- 
мо на Берлин добивать фашистского 
зверя в его логове. Какова же была 
наша радость, когда в январе 1945 года 
узнали: бригаду перебрасывают на 

1 -и Белорусский! Часть пути мы проде- 
лали по железной дороге Остальное — 
своим ходом. Марш, длившийся четверо 
суток, стал еще одним памятным для 
меня событием военных лет. Двигались 
без отдыха. На привалах только-только 
успевали заправить машины, обслужить 
их, устранить путевые поломки, наскоро 
что-то съесть — и снова вперед 
Мороз стоял градусов 15 — 17 Но во 
всех кабинах были опущены боковые и 
подняты лобовые стекла — иначе не 
справиться со сном и усталостью. В ка- 
бине со мной сидел комбат. Он частень- 
ко тормошил меня, не давал забыться. 
Особенно тяжело было в последнюю 
ночь. Погода стояла нелетная. Облака, 
туман, и двигались мы по равнине с 
полным светом фар Казалось мне, что 
еду по освещенной улице невиданного 
города, что по сторонам высятся мра- 
морные дворцы величественные арки. 
Я просил комбата присмотреться к ним 
внимательнее, а он, смеясь, говорил 
протри глаза, вокруг только снег. Я и 
сейчас, спустя столько лет, вижу будто 
наяву тот дивныи город порождение 
смертельной усталости, бессонных но- 
чей и дней. Казалось, это был предел 
человеческих возможностей. Но кто зна- 
ет, где этот предел? Если бы понадоби- 
лось ехать еще сутки, — мы бы доехали, 
потому что знали — это нужно для 
Победы. 

Потом были еще бои Были потери. 
Была радость, которая понятна лишь 
тому, кто сам такое испытал 15 апреля 
1945 года на подступах к Берлину нас, 
троих водителей, Петра Проскурина, 
Геннадия Никитина и меня приняли в 
партию. А на следующий день Петр 
Проскурин погиб в бою — пал, как и 
положено водителю-коммунисту, не вы- 
пустив руль из рук. 

После войны я связал жизнь с арми 
ен. Окончил высшее военное автомо- 
бильное училище Служил на разных 
должностях Уволившись в запас, стал 
преподавателем автошколы ДОСААФ 
И нынешним своим воспитанникам, во- 
семнадцатилетним парням, стараюсь пе- 
редать все, чему научили меня воина и 
жизнь, знания, опыт, веру в крепкое 
шоферское братство, в силу духа совет- 
ского человека Буду делать это и 
впредь, пока позволят силы 

М. ШЕЙКИН, 
подполковник в отставке, 
бывший водитель 168-го ИПТАП 

г. Чернигов 
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новости, 
СОБЫТИЯ, мяты 


АТТЕСТОВАН ВАЗ -2105 

Поволжский центр стандартизации и 
метрологии в начале августа зарегист 
рировал решение Государственной атте 
стационной комиссии о присвоении авто 
мобилю БАЗ 2105 государственного Зна 
на качества На эту модель и ее моднфи 
нации сегодня и суточной произведет 
венной программе ВАЗа приходится не 
малая доля — 25 — 26%. 

В настоящее время все машины, вы- 
пускаемые Волжским автомобильным за 
кодом (кроме лишь недавно освоенной 
модели ВАЗ— 2107) удостоены Знака ка- 
чества 

Почетный пятиугольник — не только 
признание заслуг коллектива в произ- 
водстве продукции отвечающей высо 
кнм требованиям Он налагает на авто- 
заводцев серьезные обязанности по даль 
нейшему повышению качества «жигу- 
лей» и «нив* 


ЗОЛОТОЙ ЮБИЛЕЙ 

В Ижевске в Доме культуры машино- 
строителей. состоялось торжественное 
собрание, посвященное 50 летию серий- 
ного производства мотоциклов в СССР. 

Именно здесь, в столице Советской 
Удмуртии, лолвека назад был освоен 
массовый поточный выпуск мотоциклов 
ИЖ - 7, быстро завоевавших признание 
Отсюда в послевоенные годы начал свое 
шествие по стране знаменитый ИЖ 49. 
А сейчас в новом механосборочном кор 
пѵсе мотоциклетного производства рож 
даются машины последнего поколения 
«ИЖ Планета— 4». «ИЖ Юпитер 4». «ИЖ 
Планета-спорт», с которыми завод вы- 
шел на рекордный рубеж — 350 тысяч 
мотоциклов в год За полвека в Ижевске 
было создано н освоено около 30 моде 
лен дорожных и свыше 40 — спортив- 
ных мотоциклов 

На заводе выросла плеяда мотоциклет 
ных конструкторов» в разные годы рабо 
тавшнх над созданием новых машин 
В Р огожин А. Модзелевский, С Фншер. 
Г Писарев В Абрамян В Новиков 
В Умняшкин В Бонштедт и другие 

Обо всем этом шла речь на торжест 
венном собрании, в котором приняли 
участие гости из разных министерств н 
ведомств, НИИ с родственных предприя 
тий 

Знаменательной дате был посвящен 
мотокросс на призы производственного 
объединения «Ижмаш». состоявшийся 
чере» день. Все участники кросса стар 
товали на ижевских спортивных мото- 
циклах ИЖ - К15. 


4 ИЗОБРЕТАТЕЛЬСТВО 
И РАЦИОНАЛИЗАЦИЯ -83» 

Экспозиция под таким нязианнем дей 
стіювала а самом большом павильоне 
ВДНХ с мая по сентябрь. Многие ее экс 
понаты — дело рук аитомобилестроите 
лей: свыше 100 тысяч работников отрас 
лн участвуют и движении рационализа- 
торов и изобретателей. 7852 внедренных 
изобретения, 485,7 тысячи рацпредложе- 
ний с экономическим эффектом 455,8 млн 
рубле!) — таковы итоги их работы за 
десятую и первые два года одиннадца- 
той пятилетки Внесенные в конструкции 
и технологию производства улучшения 
дали экономию 448 тысяч тонн проката, 
свыше миллиарда киловатт-часов элект 
роэнергии. 

Среди наиболее интересных работ, по 
казанных автомобилестроителями, диа 
паэонная гидропередача для автобусов 
и грузовиков с полной массой до 40 т 
Совмещенная с обычной механической 
коробкой передач, она позволяет в 1,5 — 
1.8 раза снизить количество переключе 
ннй Другая гидромеханическая переда 
ча — АГМП-80. сп|юектированная сов- 



Тягач КамАЗ — 5410 с полуприцепом 
ОдАЗ — 9370, оборудованным для пере- 
возни пакетов кирпича. Разработан кон- 
структорско-технологическим институтом 
Минпромстроя СССР, изготовлен донской 
авторембаэой треста «Приокскстрой- 
транс». Грузоподъемность — 13 200 нг. 
Г одовой экономический эффект — 
4830 рублей. 

местно институтами НАМИ и ВКЭИавто- 
буспром. обеспечивает экономический 
эффект 1,085 млн- рублей и год. Ориги 
нальные технические решения, приме- 
ненные в ней. .защищены четырьмя ав- 
торскими свидетельствами. 

Еще одна интересная новинка — мо- 
тор колесо ВАЗ — 28031 для перспектив- 
ного электромобиля. На конструкцию, 
объединяющую планетарный редуктор, 
асинхронный торцевой двигатель и тор- 
моз. также выдано авторское свидетель- 
ство. Экономия топлива. достигнутая 
при установке на тягачи пяти тысяч щи 
товых обтекателей НАМИ — МАЗ («За ру- 
лем». 1081. № 8). оценивается внуши 
тельной цифрой: 1 млн. рублей в год! 
Много интересных решений и в показан- 
ных на выставке автобусах ЛАЗ— 4202 и 



Автомобилевоэ У — 184 для перевозки 
шасси автомобилей ЗИЛ. Разработан 
НИИ Главмосавтотранса, изготовлен 
АРЗ-5 г. Москвы. Количество перевози- 
мых шасси — 6. грузоподъемность — 
20400 кг, полная масса — 30 300 нг. Го- 
довой экономический эффект — 2030 
рублей. 

Фото В. Князева 


ЛиАЗ 5250. на который выдано 10 ав- 
торских свидетельств, патенты в Велико 
британии, США, ФРГ, Франции. Италии. 

На выставке экспонировался также 
подвижной состав, разработанный в 
транспортных организациях. При всем 
разнообразии назначения — для пере- 
возки молока и автомобильных шасси, 
кирпича и универсальных контейне 
ров — его конструкции подчинены об- 
щим задачам: расширить возможности 
автомобиля в доставке тех или иных гру- 
зов. снизить трудовые затраты, эконо 
мнть топливо. 


СПИДВЕЙ ВЕРНУЛСЯ В РОВНО 

Торжественно отметили трудящиеся 
Ровно, крупного промышленного центра 
Украины. 700-летие своего города. К это- 
му дню была приурочена и сдача в экс 
плуатацию нового мототрека обкома 
ДОСААФ Трибуны его вмещают 6 тысяч 
зрителей, хорошее освещение позволяет 
проводить гонки в вечернее время. Удач 
но вписалось в спортивный ансамбль 
просторное здание областного СТК. где 
есть секции картинга, мотокросса, авто- 
моделизма На территории трека по 
строены удобные боксы для спортсме- 
нов и их машин автостоянка, кордо 
дром. Вот такой подарок получили жите 
ли Ровно, давние поклонники спидвея. 

В честь открытия спортивной арены 
состоялись международные гонки по га 
ревой дорожке с участием мотоцикли- 
стов ВНР. ГДР. ПНР. Победил мастер 
спорта международного класса В Кузне- 
цов. 


ДОСРОЧНО, С ОЦЕНКОЙ «ОТЛИЧНО» 


Государственная комиссия с оценкой 
«отлично» приняли в эксплуатацию два 
дцатипостовую СТО «АвтоВАЗтехобслу- 
жнвания» в эстонском городе Валга. 
Взятые строителями Минстроя ЭССР со- 
циалистические обязательства досрочно 
ввести в действие полнокомплектную 
СТО успешно выполнены. 

Новое сервисное предприятие соору- 
жено по проекту и из деталей, сделан- 
ных специалистами Польши Современ 
ное отечественное и зарубежное обору- 
дование позволит ежегодно обслуживать 
и ремонтировать здесь до 4700 автомо 
билей Важнейшая особенность СТО в 
городе Валга — специализация на круп- 
ном восстановительном ремонте кузовов, 
что отвечает насущным потребностям 
многих владельцев «жигулей». По срав- 
нению с другими аналогичными пред- 
приятиями здесь значительно увеличены 
производственные площади для кузов- 
ных работ и смонтированы две мощные 
окрасочно-сушильные камеры» 



Новая специализированная 
СТО в г. Валга, построенная 
по проекту польских специа- 
листов 
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АВТОМОБИЛЬ 
ЛЕГЕНДА 



«УралЗИС — 5М». 


Пятьдесят лет назад, в 1933 году, началось 
производство грузового автомобиля ЗИС — 5, 
на плечи которого в годы первых пятилеток, 
во время войны и восстановления народного 
хозяйства легли самые тяжелые, самые 
сложные перевозки. Водители ласково называ- 
ли эту машину «Захар». 

Почему, собственно — «Захар»? За что 
дали трудяге грузовику такое прозвище? 

Мой знакомый шофер, ныне пенсионер 
Яков Герасимович Степанов, который всю 
войну провел за баранкой ЗИС — 5, выслушал 
вопрос с усмешкой и после небольшой паузы 
сказал: «За характер!» 

Да, у автомобиля действительно был несги- 
баемый характер. Даже в самых жутких 
дорожных условиях у него редко что лома- 
лось, выходило из строя. Эту нехитрую по 
устройству машину из четырех с половиной 
тысяч деталей можно было разобрать и отре- 
монтировать без сложного инструмента. 

— Застучал двигатель, — вспоминает Яков 
Герасимович, — вместо выплавившегося 
баббита зажмешь шатунной крышкой кусок 
ремня от брюк, и — кати «Захар» дальше. Сот- 
ню-другую километров уж проедешь. 

Надежный и выносливый двигатель ЗИС — 5 
легко запускался в холодную погоду, работал 
на самом скверном бензине, был очень 
тяговитым. С хорошо отрегулированным 
мотором на первой передаче удавалось полз- 
ти со скоростью 6 — 7 км/ч. 

— Так что же тут удивительного? — продол- 
жал ветеран, — у него же макушка крутящего 
момента всего при тысяче оборотов была. 
Трактор, а не автомобиль! 

Великолепные тяговые качества у ЗИС — 5 
сочетались с завидной проходимостью, хотя 
ведущими были лишь задние колеса. Секрет 
заключался в счастливой комбинации удачной 
раэвесовки, большого дорожного просвета 
(250 мм под задним мостом), малых свесов 
спереди и сзади. И еще любопытная деталь: 
рама у «Захара», недостаточно жесткая на 
кручение по нынешним меркам, при езде 
по грунтовым дорогам работала словно 
рессора, помогая подвеске и колесам обтекать 
выбоины и бугры. 

Все это создало автомобилю репутацию на 
редкость живучей машины, способной рабо- 
тать в любых условиях, не требуя к себе 
особого внимания. ЗИС — 5 с честью трудился 
я мирные годы, на дорогах войны. И недаром 
именно эти машины так часто встречаешь 
сегодня в мемориалах и музеях как памятники 
боевой и трудовой славы водителей. 

Конструкция грузовика многократно видо- 
изменялась и, совершенствуясь, продержалась 
на производстве ровно тридцать лет, до октяб- 
ря 1963 года. Машину выпускали в Москве, 
Ульяновске, Миассе. 

Предыстория «Захара» восходит к 1930 году, 
когда на московском заводе А МО (ныне 
ЗИЛ) началось изготовление 2,5-тонных гру- 
зовиков АМО — 2 с использованием импортных 
узлов от машин «Аутокар» («Из коллекции 
«За рулем», 1963, № 6). В октябре 1931 года 
в автомобиль внесли ряд усовершенствований, 
стали полностью комплектовать отечествен- 
ными деталями, и он уже назывался АМО — 3. 
Модернизированный АМО — 3 с увеличенны- 
ми рабочим объемом двигателя (с 4682 до 
5555 см 3 ) и мощностью (с 60 до 73 л. с.), 
более совершенными коробкой передач, 
карданным валом, задним мостом, тормозами 


получил индекс ЗИС — 5 («Из коллекции 
«За рулем», 1976. № 3). 

Кстати, ЗИС — 5 стал в 1 934 году первым 
советским автомобилем, экспортировавшимся 
за рубеж — в Турцию и Иран. Модель 
стала базовой для многочисленных модифи- 
каций и новых машин. Среди них: трехосный 
ЗИС — 6 («Из коллекции «За рулем», 1981, 
№ 3), автобус ЗИС — 8, самосвал ЗИС— -05, га- 
зогенераторные грузовики ЗИС — 13 («Из 
коллекции «За рулем», 1979, № 6) и ЗИС — 21, 
машины повышенной проходимости ЗИС — 32 
(«Из коллекции «За рулем», 1981, № 9). 

В годы Великой Отечественной войны на 
конвейер был поставлен ЗИС — 5В («Из 
коллекции «За рулем», 1977, № 8) упрощен- 
ной конструкции. В то время сократилось 
производство холоднокатаного стального 
листа, поэтому у ЗИС — 5В кабину делали 
деревянной, обшитой «вагонкой», крылья 
формовали гибкой из низкосортного металла. 
Пришлось отказаться от тормозов передних 
колес, откидных боковых бортов кузова, 
металлических подножек, перейти на более 
простой по устройству глушитель. 

В 1947 — 1949 гг. на нынешнем заводе имени 
Лихачева выпускалась переходная модель 
ЗИС — 50: грузовик ЗИС — 5В с двигателем и 
пятиступенчатой коробкой передач, разрабо- 
танными для нового ЗИС — 1 50. Уральский 
автомобильный завод, где в годы войны 
был также налажен выпуск ЗИСов, модер- 
низировал «Захара». С 1950 года он начал 
ставить на него усиленный редуктор заднего 
моста с передаточным числом 6,41 (вместо 
6,28) и гидравлические тормоза. 

Самая серьезная модернизация относится к 
1951 году, когда на конвейер поставили 
модель «УралЗИС — 5М». Она располагала 
более мощным (77 л. с.) двигателем с изме- 
ненными головкой цилиндров, коленчатым 
валом, масляным и водяным насосами, 
кулачковым валом, толкателями клапанов, 
масляным фильтром. Появились усиленные 
полуоси, более эффективный глушитель. 
Годом позже двигатель получил тонко- 
стенные вкладыши коленчатого вала вме- 
сто баббитовой заливки, а новые головка 
цилиндров, впускной и выпускной коллекторы 
позволили поднять мощность до 83 л. с. 

Скругленные крылья передних колес, 12- 
яольтовая система электрооборудования, 
110-литровый бензобак, новый рулевой меха- 
низм, двигатель с алюминиевыми поршнями 
мощностью 85 л. с. пришли в 1956 году, 
а с ними и новый индекс машины — «Урал 
ЗИС — 355». 

И, наконец, с 1 958 года с конвейера в 
Миассе стал сходить «УралЗИС — 355М». От 
модели «355» его отличали кабина и оперение, 
напоминавшие популярный тогда ГАЗ— ^51. 
Машина получила отопитель, жалюзи перед 
радиатором, гидравлические амортизаторы, 
новое электрооборудование. Она уже ходила 
не на шинах с архаичным обозначением 
размера (34X7 дюймов), а на современных 
покрышках размером 8,25—20. Ее ско- 
рость выросла с 60 (как было у ЗИС — 5 и 
ЗИС — 5В) до 75 км/ч, а грузоподъемность — 
с 3 до 3,5 тонны. 

16 октября 1963 года был изготовлен 
последний «УралЗИС — 355М». Производство 
«Захаров» закончилось, но многие экземпляры 
этой удивительно простой и выносливой 
машины работают и поныне, а память о них 
водители сохранят навсегда. 

С. МАРЬИН 


Тринадцать лет назад «За рулем» 
(1070, М 9 і 12) опубликовал приня- 
тые тогда «Требования к прицепам 
для легковых автомобилей». Сегодня 
на смену нм пришел новый документ, 
в котором учтены изменения в конст- 
рукциях автомобилей, современные 
представления о безопасности, накоп- 
ленный опыт. По просьбе читателей 
мы расскажем о наиболее важном в 
новых требованиях, сопоставив их с 
прежним документом. 

Сделает это заместитель главного 
конструктора мытищинского маши- 
ностроительного завода Ю. ВИНОКУ- 
РОВ. 

Прежде всего отмечу, что требования 
к прицепам теперь подняты на уровень 
отраслевого стандарта — ОСТ 37.001. 
220 — 80 на эти изделия. А стандарт — 
закон, который обязателен для всех: и 
для заводов и для тех, кто делает при- 
цеп своими силами. Охватывает он все 
виды прицепов, предназначенных для 
буксировки легковыми автомобилями 
по дорогам общего пользования в на- 
шей стране. 

Каковы же основные требования но- 
вого стандарта, в чем его отличия от 
прежних? Самый важный параметр, 
который решающим образом влияет на 
безопасность движения, — масса при- 
цепа. Раньше максимальная полная 
масса прицепа без тормозов не должна 
была превышать 30% массы снаряжен- 
ного тягового автомобиля. Новый стан- 
дарт увеличивает ее до 50%. Завод — 
изготовитель автомобиля может наз- 
начить и меньшую допустимую массу, 
чтобы не ухудшить эффективности тор- 
мозов тягача: ведь по интенсивности 
торможения (замедлению и тормозному 
пути) автопоезд не должен уступать 
другим автотранспортным средствам. 

Полная масса прицепа с тормозами 
по действовавшим ранее требованиям 
не должна была превышать 60% мас- 
сы снаряженного тягового автомобиляі 
Теперь установлен более высокий пре- 
дел — 1800 кг. Однако и здесь завод — 
изготовитель автомобиля вправе наз- 
начить меньшую величину, указав ее в 
инструкции по эксплуатации. 

Как должна распределяться нагрузка 
между осью и сцепным устройством? 
Ранее вертикальное (статическое) уси- 
лие на сцепной шар ограничивалось 
25 — 50 кгс. По новому стандарту его 
пределы расширены от 25 до 100 кгс 
с оговоркой, что эта нагрузка регла- 
ментируется заводом — изготовителем 
автомобиля. Надо учитывать, что уве- 
личение статической нагрузки на сцеп- 
ное устройство хотя и улучшает устой- 
чивость движения прицепа, устраняет 
его виляние, но приводит к перегрузке 
задней подвески тягача и ухудшению 
управляемости, так как передние коле- 
са частично теряют сцепление с доро- 
гой. 

Можно руководствоваться правилом, 
что нагрузка на сцепной шар в зависи- 
мости от полной массы прицепа долж- 
на находиться в пределах: более 25 кг 
и не менее 5% от максимальной раз- 
решенной массы прицепа; для прице- 
пов массой свыше 500 кг — менее 
100 кг и не более 7% от максимальной 
разрешенной массы прицепа; для ос- 
тальных — не более 35 кг. Графически 
эти нормы показаны на рис. 1, где на- 
грузка на сцепной шар лежит в за- 
штрихованной зоне. 
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По просьбе читателей 


КАКИМ ДОЛЖЕН 

Новый стандарт во многом по-нному 
определяет габарит (рис. 2). Если преж- 
де высота прицепа могла быть больше 
его колеи максимум в 1,5 раза (но не 
свыше 2,5 м), то теперь она может дос- 
тигать 1,8 ширины колеи, не превышая 
3 м, а вот разрешенная ширина прице 
па уменьшена с 2,5 до 2,3 м. 

Прежним осталось требование к 
длине прицепа: не более 1.5 длины тя- 
гача и не свыше 8 м, а также условие: 
прицеп может быть шире тягача не 
больше чем на 200 мм с каждой сто- 
роны. Дорожный просвет должен быть 
не меньше, чем у тягача. Для обеспе- 
чения боковой устойчивости прицепа 
введено требование к расположению 
центра тяжести: отношение его высоты 
над поверхностью дороги к ширине 
колеи не может превышать 0,725. 

В отличие от ранее действовавших 
требований, новые разрешают спарен- 
ные оси: параллельно расположенные, 
с базой не более 1 м и подвешенные к 
раме так, что при наезде одной из них 
на препятствие вторая не вывешивает- 
ся, а передает на грунт часть веса при 
цепа (подобно балансирной подвеске ко- 
лес на грузовиках). Естественно, спа 
ренные оси целесообразны при большой 
полной массе, когда недостаточна несу- 
щая способность шин одной оси. 

Ново и требование равномерной за 
грузки шин: колесо (колеса) одной сто- 
роны может воспринимать не более 
55% полной массы прицела. 

Размеры сцепного шара, его распо- 
ложение на автомобиле, конструкция 
замкового устройства (замка) теперь 
определяются не нормалью ОН 025 
320 — 68, которая отменена, а отрасле 
вым стандартом ОСТ 37.001.096—77 


БЫТЬ ПРИЦЕП 

Он устанавливает расстояние от центра 
шара до поверхности дороги 350 — 
420 мм. Расположение и конструкция 
замка н форма дышла должны обеспе- 
чивать поворот прицепа относительно 
центра шара на углы, обозначенные на 
рис. 3. 

По новому стандарту для страховки 
на случаи аварийной поломки или рас- 
цепки замка во время движения при 
цеп должен соединяться с тягачом не 
одной, как ранее, а двумя предохра 
ннтельными цепями или тросами. Их 
длина и места крепления выбираются 
так, чтобы они допускали поворот при- 
цепа относительно тягача на требуемые 
углы, но сами не касались поверхно- 
сти дороги. В случае обрыва сцепного 
устройства цепи не должны допускать, 
чтобы дышло касалось поверхности 
дороги, обеспечивая при этом направ- 
ленное движение прицепа. 

Все прицепы, в том числе имеющие 
стояночный тормоз, следует теперь ос- 
нащать двумя противооткатными упо- 
рами, подкладываемыми под колеса. 
Новый стандарт оговаривает также 
обязательную установку крыльев и 
брызговиков, если их функции не 
выполняют детали кузова. 

Теперь о тормозах. Как отмечено вы 
ше, все прицепы, полная масса которых 
превышает либо величину, разрешен 
ную изготовителем тягача для прицепа 
без тормозов, либо 50% снаряженной 
массы тягача, либо 750 кг, должны 
быть оборудованы рабочей и стояноч- 
ной тормозными системами в соответ- 
ствии с ОСТ 37.001.016—70. 

На прицепах к легковым автомоби- 
лям преимущественное применение по- 
лучила инерционная тормозная систе- 


ма, которая не требует доработки тор- 
мозной системы тягача для эксплуата 
цин с прицепом. Эффективность ее 
должна удовлетворять требованиям 
указанного ОСТа. Чтобы предупредить 
срабатывание инерционного привода от 
случайных толчков на неровной доро- 
ге, в сцепное устройство вводят допол 
ннтельное сопротивление (2 — 4% пол- 
ного веса прицепа). 

В инерционном приводе тормозов це- 
лесообразно предусмотреть приспособ- 
ление, которое выключало бы привод 
во время движения автопоезда задним 
ходом. Если масса прицепа превышает 
750 кг, то помимо двух предохрани- 
тельных цепей он должен быть соеди- 
нен с тягачом еще н специальным тро- 
сом, который при разрыве сцепки обес- 
печивает остановку прицепа, воздейст- 
вуя на привод его тормозов. 

Для прицепа с рабочей тормозной 
системой обязательна также и стояноч 
ная. Последняя должна удерживать от 
соединенный прицеп на уклоне до 15°. 
Орган управления стояночной системой 
следует делать съемным и располагать 
в передней части дышла или рамы 
справа по ходу движения. 

Конструкция прицепа в целом долж- 
на обеспечивать движение автопоезда 
со скоростью, разрешенной заводом — 
изготовителем тягача. 

Здесь изложены только самые основ 
ные положения новых технических тре- 
бований к прицепам для легковых ав- 
томобилей. Подробнее с ними можно 
ознакомиться непосредственно в стан- 
дартах : 

ОСТ 37 001 220 — 80 Прицепы к легко 
иым автомобилям Параметры, размеры, 
общие технические требования 

ОСТ 37 001 096 77 Устройства тягово 

сцепные шаровой системы легкового ав 
топоезда Основные размеры и общие 
технические требования 

ОСТ 37 001 016 — 70 Тормошме свойст 
ва автомобильного подвижного состава 
Технические требования н условия про 
ведения испытаний. 



Рис. 1. Зависимость вертикальной на 
грузни на сцепной шар Кб от полной 
массы прицепа ш. Разрешенные на- 
груэни лежат а заштрихованной зоне. 


Рис. 2. Основные размеры прицепа и 
их соотношения: Іа — длина тягового 
автомобиля; Цп — длина прицепа; 
В — ширина прицепа; Вк — ширина 
нолей прицепа. Н — высота прицепа. 


Рис. 3. Сцепной шар и размеры, опре- 
деляющие его расположение на авто- 
мобиле. 
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1. «Алтай» В. Семушкина (Тольятти). 



2. «Мул» С. Холшаносоаа (Ереван |. 



3. «Чебурашка» Л. Саакяна (Ереван |. 



4. Земновод «Тритоне В. Кудрячкова (Москва). 


Колонна непохожих один на дру- 
гой разноцветных легковых автомо- 
билей с зажженными фарами мед- 
ленно продвигается по живому 
коридору к центральной улице. 
Приветственные транспаранты, лес 
машущих рук, цветы, улыбки и 
возгласы удивления. Так встречали 
в каждом городе нашего европей- 
ского севера 1 7-й Всесоюзный 
пробег самодельных автомобилей: 
двадцать красивых, быстроходных, 
необычных машин, вызывающих 
всеобщее восхищение, а кое у кого 
и желание самому засучить рукава 
и приняться за дело. 

Организованное самодеятельное 
автомобилестроение (коротко — 
«самавто») существует без малого 
20 лет, с того момента, когда 
благодаря усилиям журнала «Тех- 
ника — молодежи» появились пер- 
вые технические условия на само- 
дельные конструкции. Сейчас в 
стране их более двух тысяч. Цифра, 
может быть, более чем скромная 
на фоне 10-миллионного парка лич- 
ных автомобилей, но в данном 
случае главное — не количествен- 
ная сторона. 

«Самавто» представляет особый 
интерес как вид технического твор- 
чества. Во-первых, это своеобраз- 
ная форма поиска талантов среди 
людей «неавтомобильных» профес- 
сий. Пример тому — судьба Алек- 
сандра Кулыгина, электрика из 
Ухты, не имевшего никакого отно- 
шения к автомобильному делу. 
После того как сделанный им ав- 
томобиль «Панголина» получил в 
1982 году главный приз «Техники — 
молодежи», был показан по теле- 
видению и широко представлен в 
журналах и газетах, его создателя 
пригласили работать на АЗЛК 
художником-конструктором. 

Во-вторых, у многих «самоделок» 
есть немало интересных и ориги- 
нальных технических решений 
В-третьих, «рецепты» самодель 
щиков в восстановлении старых и 
модернизации новых узлов и агре- 
гатов могут быть интересны для 
ремонтных служб, автолюбителей 
и тех, кто готовит к стартам 
спортивные машины. 

И, наконец, в-четвертых, — это 
главное — «самавто» дает пред- 
ставление о том, какие автомобили 
хочет сегодня видеть потребитель. 

Что заставляет людей браться 
за непростое дело, на которое 
уходит все свободное время в тече- 
ние нескольких лет? Материальная 
выгода? Нет. С учетом затрачивае- 
мого труда самодельная машина 
обходится, пожалуй, дороже серий- 
ной. В основном «самавто» за- 
нимаются те, кто хочет постро- 
ить автомобиль с новыми свойст- 
вами, кто видит в такой работе 
средство самоутверждения или 
жаждет реализовать свои идеи 
в действующей конструкции. И 
потому закономерно, что нынешний 
самодельный автомобиль далеко 
ушел от тех первых машин двадца- 
тилетней давности, неказистых, не- 
хитрых и малокомфортабельных, 
которые строились лишь как сред- 
ство передвижения. 

Добрая половина современных 
«самоделок» — спортивные, при- 
земистые, с такими атрибутами, как 
откидывающийся верх, анатоми- 
ческие сиденья, убирающиеся фары 
и даже антикрылья. Число мест 
в них — чаще всего 2 + 2, хотя есть 
и двух- и четырехместные. Внеш- 
ний вид — форма, отделка, окра- 
ска — заслуживает высокой оценки. 
В пробеге участвовало шесть спор- 
тивных машин. Все они выполнены 
по классической схеме на основе 
«жигулевских» узлов и агрегатов. 


Автомобили устойчивы на поворо- 
тах, но по динамическим и скорост- 
ным возможностям не превосходят 
ВАЗ — 2101 — ведь масса каждого 
1000 — 1200 кг (меньше не получа- 
ется: слишком тяжелы самодель- 
ные кузова). 

Спортивные «самоделки» не луч- 
ше серийных «жигулей» и по эко- 
номичности, так как очень трудно 
обеспечить хорошую обтекаемость 
кузова интуитивно, без специаль- 
ных исследований. Однако это уда- 
лось создателю автомобиля «Ал- 
тай» (фото 1 ) В. Семушкину. 
Среди пятиместных машин (их в 
пробеге было семь) эта, с кузовом 
«комби», заслуживает особого вни- 
мания она потребляет всего 6 — 
6,5 л бензина на 100 км при ско- 
рости 80 — 100 км/ч. Повышение 
экономичности достигнуто двумя 
путями: доводкой карбюратора 

и улучшением обтекаемости бла- 
годаря подобранным эксперимен- 
тально переднему и заднему спой- 
лерам, уменьшению высоты маши- 
ны на 50 мм по сравнению с 
«жигулями», увеличению наклона 
лобового стекла, отказу от сточных 
желобков и уменьшению глубины 
оконных проемов. При объеме 
бензобака всего 30 л «Алтай» 
проходит без заправки более 
500 км. Он на 200 мм короче ВАЗ — 
2101, но расстояние между сидень- 
ями и от переднего сиденья до 
педалей у него больше благодаря 
«уплотнению» моторного отсека: 
двигатель смещен вперед и накло- 
нен вправо, а слева размещено 
запасное колесо. Аккумулятор 
«переехали назад в специальный 
отсек. Для этого понадобилось 
проложить толстый медный кабель 
вдоль всего автомобиля, зато ак- 
кумулятор не испытывает небла- 
гоприятных колебаний темпера- 
туры и служит дольше. Понижен- 
ный центр тяжести и двойной 
стабилизатор способствуют устой- 
чивости автомобиля на неровной 
дороге и в поворотах. 

Своеобразный представитель 
стиля «ретро» — автомобиль 
«Мул», внешне очень похожий на 
джип. Он построен инженером- 
испытателем ереванского автоза- 
вода С. Хопшаносовым. Это пример 
простого и а то же время комфор- 
табельного автомобиля (фото 2). 
Из Еревана за Полярный круг 
Станислав отправился всем семей- 
ством: с меной и двумя сыновьями 
одиннадцати н четырех лет. Одна- 
ко в машине не было тесно. 
Ее конструкция подчеркнуто про- 
ста: рама, кузов нэ плоских листов 
стали, передняя балка — труба, 
подвешенная на двух рессорах. Ког- 
да ведешь этот автомобиль, ощу- 
щение такое же, как на ГАЗ — 69. 
Несмотря на маленькие ходы 
колес (около 50 мм), при движении 
по неровной дороге не ощущалось 
ударов в ограничителях подвески. 
Для экономим места рулевой ме- 
ханизм вынесен вперед за пределы 
моторного отсека. 

«Тянитолкай», он же «Чебураш- 
ка», получивший специальный приз 
как самый «веселый» автомобиль 
пробега, примечателен не только 
необычной формой (фото 3). Води- 
тель нэ Еревана Л. Саакян построил 
его в рекордно короткий срок — 
за несколько месяцев I Найденный 
на свалке помятый и ржавый кузов 
старой «Волги»-универсала он по- 
ставил на колеса... задом наперед, 
придав автомобилю вагонную ком- 
поновку. Это позволило при регла- 
ментированной техническими усло- 
виями длине автомобиля свободно 
разместить в салоне водителя и 
шестерых пассажиров. 


1 2 



Оперативность управления повы- 
шает оригинальный полуавтомати- 
ческий переключатель передач. 
Машина эксплуатируется в основ- 
ном на горных дорогах жаркого 
юга, поэтому две из четырех фар 
поворачиваются вместе с передни- 
ми колесами, а крыша сделана 
двойной: при движении в полу- 
ченной полости создается разре- 
жение, используемое для венти- 
ляции салона. Помещенное впереди 
запасное колесо выполняет роль 
бампера. 

Другой автомобиль вагонной 
компоновки — работа электрика 
В, Машукова — напоминает серий- 
ный микроавтобус. Не сразу уви- 
дишь, что у него две ведущие 
оси. Вместительный кузов, съем- 
ная крыша делают его весьма 
удобным для охотников, рыболовов 
и... кинооператоров. 

Амфибия «Ихтиандр» кандидата 
технических наук И. Рикмана из- 
вестна по фильму «Путешествие 
будет приятным». Это простор- 
ный автомобиль с задним располо- 
жением «жигулевского» двигателя 
и водометным движителем, а кото- 
ром использован простенький осе- 
вой насос. Он приводится от колен- 
чатого вала через зубчатую муфту 
с дистанционным электроприво- 
дом. 

В конструкции кузова преоблада- 
ет дюралюминий: к раме из уголков 
крепятся панели облицовки. Под- 
веска всех колес — независимая 
пружинно-торсионная. Спереди — 
по два поперечных торсиона на 
колесо (к ним крепятся верхний 
и нижний рычаги), сзади — по од- 
ному. Весь механизм подвески 
убран внутрь кузова. Торсионы, 
рулевой вал и полуоси на выходе 
из корпуса уплотнены двума ман- 
жетами, в зазор между которыми 
подводится масло. Такой гидро- 
статический затвор полностью 
исключает проникновение воды 
в кузов машины. 

Большой клиренс обеспечивает 
высокую проходимость амфибии 
по суше. На плаву при случайном 
попадании воды в кузов она будет 
быстро удалена двумя откачиваю- 
щими насосами с электроприво- 
дом. Дисковые тормоза всех колес 
не боятся воды. В машине есть 
холодильник, работающий за счет 
тепла, поглощаемого при испаре- 
нии бензина. 

В пробеге участвовал совсем не- 
обычный экипаж (фото 4). Это — 
не катер на колесах, которые слу- 
жат лишь для доставки его к воде, 
и не автомобиль-амфибия, который 
хоть и плавает, но чаще всего 
медленно и неэкономично. Автор 

называет машину «зем ново дом» 
и считает ее принципиально новым 
транспортным средством, которое 
удовлетворяет всем требованиям 
к автомобилю на суше и к судну 
на воде. На земноводе можно 
совершать комбинированные путе- 
шествия по дорогам, рекам и озе- 
рам. 

Земиовод «Тритон» построен 
ушедшим на пенсию музыкантом 
В. Кудрячковым, играющим на ан- 
глийском рожке. Его детище разви-* 
вает на шоссе скорость до 1 10 км/ч, 
на воде — 50 км/ч. 

Насос водометного движителя 
у «Тритона» приводится через 
раздаточную коробку. Полная мощ- 
ность двигателя используется толь- 
ко при движении по воде, причем 
она необходима для выхода на ре- 
жим глиссирования. При спуске 
на воду рычаги подвески с колеса- 
ми поднимаются и не мешают 
движению. Их можно вообще снять 


и оставить на берегу, взяв с собой 
дополнительно 160 кг груза. 

Создание земновода потребо- 
вало от автора недюжинной изоб- 
ретательности. Например, он скон- 
струировал «сухие» разъемы гидро- 
системы тормозов, позволяющие 
вести монтаж и демонтаж подвески 
без потери тормозной жидкости 
и трудоемкой прокачки. 

Особо остановлюсь на автомо- 
биле В. Миронова, инженера из 
Подмосковья Его неказистый с ви- 
ду пятиместный «Бычок» получил 
главный приз пробега. Наиболее 
оригинальна в нем бесступенчатая 
автоматическая трансмиссия, на 
которую Миронову выдано автор- 
ское свидетельство. Автомобиль 
не имеет ни сцепления, ни коробки 
передач, ни карданного вала, ни 
дифференциала — их заменила 
клиноременная передача с пере- 
менным передаточным отноше- 
нием, изменяемым посредством 
центробежного регулятора. По 
оценке, ее стоимость в 1 0( ! ) раз 
меньше обычной трансмиссии. Та- 
кая передача — большое дости- 
жение самодеятельного конструк- 
тора. По сравнению с похожей 
трансмиссией голландской фирмы 
ДАФ передача Миронова намного 
проще. Пробег доказал ее надеж- 
ность. Необычайно эффектны были 
минуты, когда Миронов водил сво- 
его «Бычка» за веревочку по пло- 
щади или стадиону. Но при всем 
этом у трансмиссии есть свои 
недостатки: ухудшена динамика 

автомобиля при разгоне, ремни 
проскальзывают на поворотах. Та- 
кую машину невозможно тормо- 
зить двигателем и запустить с 
буксира. 

Среди спортивных «самоделок» 
значительную часть можно назвать 
так не по назначению, а лишь по 
внешнему виду, типу кузова. За ру- 
бежом их нередко называют также 
«гран туризмом — «большой ту- 
ризм», понимая под этим сочета- 
ние комфортабельности и высо- 
ких скоростных качеств. Таковы 
показанные на фото 5 и 6 «Сай- 
гак» и ЮНА. В каждую вложено, 
помимо большого труда, немало 
изобретательности, фантазии, вку- 
са. Не случайно именно эти машины 
повсеместно вызывали самый боль- 
шой интерес. У всех кузова из 
стеклопластика. О некоторых осо- 
бенностях их конструкций позволя- 
ют судить снимки. 

Немного об общих для «самавто» 
технических тенденциях и неко- 
торых изюминках конструкций. 

Наиболее сложная часть рабо- 
ты — выбор формы и изготовле- 
ние кузова. Ограниченные техно- 
логические возможности диктуют 
вынужденные решения; чаще все- 
го несущий металлический каркас 
и на нем — либо кузов сложной 
формы из стеклопластика и эпок- 
сидной смолы, либо простой — 
из листов металла. Делают, правда, 
и сложные кузова из отходов 
металла, но для этого нужны по- 
истине золотые руки В. Семушки- 
на, А. Сливачука или им подобных. 

За время существования «самав- 
то» разрешенный объем двигателя 
вырос с 750 до 1200 см 3 : стало 
очевидно, что с мотоциклетным 
двигателем «серьезного» автомо- 
биля не создать. Сейчас наиболее 
распространенный мотор — ВАЗ — 
2101. Общая тенденция — приме- 
нение электро-, вакуумного или 
пневмопривода для самых разно- 
образных узлов — вплоть до пробки 
бензобака, не говоря уже о стеклах 
дверей, замках багажника и капота. 
Скажем, А. Федотов из Сеаасто- 



5. «Сайгак» Г. Власьева (Москва). 



6. ЮНА Ю. Алгебрамстоаа (Москва]. 



7. «Катран» А. Федотова (Севастополь). 


поля на своем «Катране» (фото 7) 
сделал вакуумный привод наруж- 
ных зеркал заднего вида. Когда 
двигатель работает, то благодаря 
разрежению во всасывающем кол- 
лекторе гибкие диафрагмы подни- 
мают зеркала, а при неработающем 
двигателе зеркала убираются в 
крылья. Ночью, чтобы избежать 
ослепления сзади, можно «уто- 
пить» зеркала, повернув краник. 

В. Купрашевич из Тихвина сделал 
на своем автомобиле автоматиче- 
скую регулировку фар в зависи- 
мости от загрузки. Когда автомо- 
биль стоит на ровной дороге, 
достаточно нажать кнопку, чтобы 
установить фары в нужное поло- 
жение: электромагнитный зажим 
отпускает планку, на которой они 


закреплены, и она поворачивается 
в нужное положение под действием 
собственного веса системы. 

Как видите, конструкторам лю- 
бителям не занимать ни оригиналь- 
ных идей, ни настойчивости и уме- 
ния • их осуществлении. «Самав- 
то» — это действительно серьезно! 
И 17-й Всесоюзный пробег само- 
дельных автомобилей, посвящен- 
ный 50-летмю журнала «Техника — 
молодежи», показал это со всей 
очевидностью. 

О. ЯРЕМЕНКО, 
спецкор «За рулем», 
кандидат технических наук 
От редакции. С нового года журнал 
начнет знакомить своих читателей 
с наиболее интересными любитель- 
скими конструкциями автомобилей. 



РАЗГОВОР ПО СУЩЕСТВУ 


«ИЖ-комби» с номером 00-62 УДА за 
последние полтора года можно было 
увидеть в Туле, Калуге, Риге, Ленингра- 
де, Таллине, Смоленске и, конечно же, 
в Москве, где он проходит эксплуатаци- 
онные испытания в редакции журнала 
«За рулем». За небольшой срок счет- 
чик пути нашего трудяги «комби» успел 
накрутить около 80 тысяч километров. 
Но сегодня речь пойдет не только о 
нем, а обо всем семействе ИЖ — 21251. 

Напомним прежде всего основные от- 
личительные черты последней модерни- 
зации модели. Закрытая система охлаж- 
дения с незамерзающей жидкостью и 
фосфатированные шестерни редуктора 
и дифференциала заднего моста, позво- 
ляющие применять смазку ТАД-17, на- 
много облегчили зимнюю эксплуатацию 
машины Двухконтурная система тормо- 
зов с раздельным приводом на перед- 
ние и задние колеса существенно по- 



высила активную безопасность автомо- 
биля (в чем однажды нам пришлось 
удостовериться). Несколько измененные 
формы облицовки радиатора, капота и 
передних крыльев придают машине бо- 
лее современные очертания. 

Изменился и салон. Комфортабель- 
ные передние сиденья позволяют плав- 
но и ступенчато регулировать наклон 
спинки. На панели приборов появился 
пятипоэиционный переключатель ре- 
жимов стеклоочистителя (два — преры- 
вистые, два — непрерывные с разной 
скоростью и режим кратковременного 
включения с обмывом). Перечень 
нововведений далеко не полон, да он и 
не может быть таковым, ведь модерни- 
зация продолжается. Но это тема дру- 
гих публикаций. 

Письма, поступающие в редакцию, оп- 
рос автолюбителей и собственные на- 
блюдения позволили нам выявить наи- 

ЧТОБЫ 
СТЕКЛО 
БЫЛО 
ЧИСТЫМ 




Зимои часто бывает так: воздух мо- 
розный, а на дороге слой мокрой грязи, 
которая фонтанами брызжет из-под ко- 
лес автомобилей и плотным слоем са- 
дится на лобовое стекло. Щетки только 
размазывают ее, и если бы не обмыв, 
то ехать попросту невозможно. Правда, 
система обмыва в этих условиях помо- 
жет лишь при своевременном, до на- 
ступления холодов, заполнении ее спе- 


циальной незамерзающей жидкостью. 
И опытные автомобилисты приобрета- 
ют ее загодя, чтобы в нужный момент 
не оказаться в безвыходном положении. 
Что это за жидкость, хорошо известно: 
в инструкции к большинству машин ука- 
зана маркировка НИИСС-4 (ТУ 6-38- 
10230-76). Основу этого препарата (око- 
ло 80%) составляет изопропиловый 
спирт, придающий ему морозостойкость. 


более характерные неисправности этой 
модели, встречающиеся в эксплуатации. 
За ответом на наши вопросы в г Ижевск 
выехал сотрудник журнала, испытываю- 
щий этот автомобиль, инженер О Богда- 
нов, где он встретился с заместителем 
главного конструктора производственно- 
го объединения «Ижмаш» по серийным 
автомобилям Анатолием Алексеевичем 
РУКАНОМ. 

Редакция. Мы будем говорить о неис- 
правностях, которые носят явно не слу- 
чайный характер. И в первую очередь 
нас интересует коробка передач — аг- 
регат, вызывающий, пожалуй, наиболь- 
шее число нареканий у автолюбителей. 
Редакционный опыт эксплуатации «ком- 
би», с одной стороны, подкрепил уста- 
новившееся мнение (коробку передач 
нам пришлось заменить через 1 1 тысяч 
километров пробега), а с другой — не- 
сколько озадачил: вновь установленный 
агрегат служит верой и правдой по сей 
день. Что это? Случайность или законо- 
мерность? 

Рукам. Да, действительно, коробка пе- 
редач, выпускавшаяся до недавнего вре- 
мени омским заводом, по своим харак- 
теристикам не соответствовала условиям 
эксплуатации, что, естественно, не луч- 
шим образом сказывалось на ее ресур- 
се. Это и не удивительно: исходные дан- 
ные мощности и крутящих моментов, 
взятые в свое время для ее расчета, бы- 
ли несколько ниже тех, с которыми при- 
шлось столкнуться в реальной обстанов- 
ке. По всей видимости, такой коробкой 
и была вначале оснащена ваша машина. 
Заменили же ее на модернизированную, 
где благодаря увеличению ширины вен- 
ца шестерен, изменению их материала 
(с более вязкой сердцевиной) и еще ря- 
ду мероприятий удалось избавиться от 
многих дефектов и поднять ресурс аг- 
регата до необходимого уровня. 

Редакция. Если взять октябрьский но- 
мер нашего журнала за 1972 год, то 
среди его материалов мы увидим отчет 
о редакционных испытаниях одного из 
первых «москвичей» ижевской марки, 
где отмечалось низкое качество резино- 
технических изделий (сальников, уллот- 


Кроме того, в жидкости содержатся мо- 
ющие, смачивающие и другие специаль- 
ные присадки. Они дают возможность 
очищать стекло от жира, копоти и дру- 
гих загрязнений, против которых обыч- 
ная вода бессильна. Поэтому НИИСС-4 
отнюдь не только «антифриз» для систе- 
мы обмыва: добавка этого препарата к 
воде при плюсовых температурах помо- 
гает избавиться от пятен и радужных 
бликов, мешающих управлять машиной. 

Для экономного расходования 
НИИСС-4 смешивают с водой в пропор- 
ции, которая зависит от уличной темпе- 
ратуры: до — 1(Г С в смеси может со- 
держаться треть, до — 20 е С — около 
двух третей препарата. Без разбавления 
работоспособность НИИСС-4 сохраняет- 
ся до — 40° С. Однако такие морозы слу- 
чаются далеко не везде, да и обмыв в 
этом случае, как правило, не требуется. 
Поэтому с ростом автомобильного пар- 
ка и, соответственно, потребности в 
стеклоомывающей жидкости был разра- 
ботан другой, более простой препарат, 
позволяющий легче наладить производ- 
ство его в больших масштабах. Так по- 
явился хорошо знакомый автомобилис- 


ннтелей). К сожалению, минувшее деся- 
тилетие положение существенно не 
улучшило, и ижевский автомобиль (как, 
впрочем, и московский) по-прежнему 
страдает теми же дефектами Вот с ка- 
кими из них нам «посчастливилось» 
встретиться, подтекание масла через 
заднее уплотнение коленчатого вала, 
выход из строя сальников левой полу- 
оси, удлинителя коробки передач и хво- 
стовика редуктора заднего моста. Кро- 
ме того, оставляет желать лучшего уп- 
лотнение дверей и стекол. 

Мы понимаем, что предъявлять эти 
претензии ижевским автомобилестрои- 
телям было бы несправедливо; они дол- 
жны быть адресованы заводам-смежни- 
кам. Поэтому мы просим вас, Анатолий 
Алексеевич, конкретно перечислить те 
заводы, участвующие в создании ижев- 
ского автомобиля, по вине которых, в 
конечном итоге, резко снижается качест- 
во продукции головного предприятия. 
Ведь ясно перечисленные «мелочи» не 
только доставляют массу хлопот авто- 
любителям, но и проявляются в допол- 
нительной загрузке станций техническо- 
го обслуживания, порождают нездоро- 
вый ажиотаж вокруг дефицита. 

Рукан. Вопрос задан совершенно спра- 
ведливо. Я скажу больше. Конструктор- 
ские решения всегда базируются на оп- 
ределенном качестве изделий, поэтому 
всякие производственные отклонения от 
заданного уровня (в геометрии деталей, 
в свойствах материала) сводят на нет 
первоначальные расчеты, В этом плане 
прежде всего хочу высказать претензии 
пермскому заводу, поставляющему нам 
амортизаторы. Мало того, что чистота 
механической обработки (в частно- 
сти, штока амортизатора) не всегда со- 
ответствует чертежам, нередки случаи, 
когда при контрольной разборке мы об- 
наруживаем внутри механизма грязь и 
стружку! Не обойду «благодарностью» 
и саранский завод, выпускающий уплот- 
нители дверей. Порой они выходят из 
строя в первый же год эксплуатации 
автомобиля. Немалая доля в общем объ- 
еме рекламаций относится к продукции 
чебоксарского завода резино-техниче- 


там « Автоочиститель- 1 стекол» (ТУ 
6-15-804-78), наиболее часто встречаю- 
щийся в магазинах. Его можно исполь- 
зовать до температуры — 27° С, что для 
большинства районов страны вполне 
достаточно. Однако со временем вы- 
явилась неприятная особенность; при 
определенном сочетании условий каж- 
дый взмах щеток стеклоочистителя, 
смоченных этим составом, сопровожда- 
ется появлением матовой пленки на по- 
верхности стекла. Она сохраняется в 
течение нескольких секунд и ощутимо 
мешает водителю. В ходе испытаний, 
проводимых редакцией, такое явление 
приходилось наблюдать неоднократно. 

Учитывая серьезность этого недостат- 
ка, специалисты ПТБ «Союэбытхим» раз- 
работали новый состав, получивший 
название «Автоочиститель-2 стекол» 
(ТУ 15-07-86-81). В 1983 году он начал 
поступать в продажу, а в ближайшее 
время полностью заменит предыдущий 
вариант. 

Получив новый препарат для испыта- 
ний, мы регулярно применяли его на 
протяжении года и на практике убеди- 
лись в высоких эксплуатационных каче- 


ских изделий (манжеты тормозов, уплот- 
нения амортизаторов), не отстает от них 
и олжский (сальник полуоси). Хотя ра- 
боты, направленные на повышение ка- 
чества изделий ведутся совместно с 
нами уже многие годы. Можно понять, 
что иногда их подводят поставщики 
сырья Мы и сами сейчас оказались в 
«пикошом» положении, когда необходи- 
мого для производства пластмассовых 
деталей полиамида нам выделили в два 
раза меньше, чем нужно, и это не за- 
медлило сказаться на качестве, Но все 
же в большинстве случаев виноваты 
сами заводы, наши смежники 

Редакция. Счетчик спидометра пока- 
зывал около 60 тысяч километров, когда 
на нашем автомобиле прогорел один из 
поршней двигателя. Как лотом выясни- 
лось, причин для этого было несколько, 
и одна из них — плохая работа преры- 
вателя-распределителя. Надо отметить, 
что этот узел в системе зажигания обла- 
дает как «врожденными», так и произ- 
водственными дефектами, приводящими 
к большой нестабильности работы цент- 
робежного и вакуумного автоматов опе- 
режения зажигания Что вы можете ска- 
зать по этому поводу? 

Рукан. Ответить на этот вопрос мне 
будет легче всего. Во-первых, я согла- 
шусь с вашими замечаниями, а во-вто- 
рых, с удовлетворением сообщу, что с 
середины 1983 года уфимский мотор- 
ный завод комплектует свои двигатели 
распределителями новой конструкции, 
выпускаемыми по лицензии западногер- 
манской фирмы «Бош», которые полно- 
стью лишены перечисленных вами недо- 
статков. 

Редакция. Так получилось, что до сих 
пор мы касались дефектов, связанных с 
изделиями заводов-смежников. Теперь 
поговорим о продукции головного 
предприятия. 42-тысячная отметка про- 
бега оставила о себе неприятную па- 
мять: вышли из строя фиксаторы серво- 
привода пятой двери, и в один прекрас- 
ный день она свалилась на голову. К 
этому же времени пришла пора заме- 
нить обе нижние шаровые опоры пе- 
редней подвески Думаю, автолюбители 
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поддержат нас в том, что эти неисправ- 
ности далеко не единичны. 

Рукан. Начну с шаровых опор. Все, у 
кого находятся в эксплуатации наши ав- 
томобили, обратили внимание на то, что 
верхние шаровые опоры вызывают го- 
раздо меньше нареканий, чем нижние. И 
вовсе не потому, что на них приходится 
меньшая нагрузка: это обусловлено 
лучшей защитой узла от попадания в 
него пыли, песка, грязи и, как следст- 
вие, малым абразивным износом дета- 
лей, который и лимитирует ресурс узла. 
Таким образом, при наличии смазки и 
надежной защиты от грязи шарнир на- 
делен достаточной долговечностью. Что 
касается нижней опоры, то защита ее, 
надо сказать прямо, пока недостаточная. 
Учитывая это, наши конструкторы раз- 
работали новую опору с надежной гер- 
метизацией. С начала 1984 года она бу- 
дет внедрена в массовое производство. 
Полагаю, что новый узел избавит авто- 
любителей от постоянной опеки над ним. 

А теперь о фиксации пятой двери в 
открытом положении. Мы недавно отка- 
зались от цангового зажима, которым 
удерживался шток сервопривода. Теперь 
его функции выполняет кулачковый 
стопор, надежность которого в настоя- 
щее время не вызывает упреков. 

Разговор с заместителем главного 
конструктора продолжался еще долго. 
Нас познакомили с рядом новшеств, ко- 
торые должны будут появиться в бли- 
жайшее время на ИЖ — 21251 в соответ- 
ствии с планом его дальнейшей модер- 
низации. Все они направлены на повы- 
шение качества и эксплуатационных по- 
казателей ижевских автомобилей. О тех- 
ническом содержании этих новинок и об 
их практической эффективности мы рас- 
скажем в последующих публикациях. 



ствах изделия. Моющие свойства «Авто- 
очистителя-2» существенно выше, чем у 
НИИСС-4 и «Автоочистителя-1», он не 
уступает лучшим зарубежным образцам, 
которые нам довелось опробовать. Его 
применение не вызывает отрицательных 
эффектов ни при каких условиях. Кон- 
центрированный состав замерзает при 
температуре — 28° С, что, по нашему 
мнению, удовлетворяет требованиям 
эксплуатации. 

Словом, хорош новый состав, и все 
же одно замечание хочется сделать. 
Цена его несколько выше, чем у 
предыдущих, и это вполне понятно. За 
хорошие качества, как говорится, и за- 
платить не жалко. Но, разумеется, при 
этом каждый захочет расходовать его 
экономно, без излишеств, а по рекомен- 
дациям на этикетке сделать это трудно. 
Там указано, что до — 5° С нужно одну 
часть препарата смешивать с четырьмя 
частями воды, а при более низкой тем- 
пературе применять его неразведенным. 
Значит, если мы рассчитываем на моро- 
зы до минус 10 — 15° С, расход «Авто- 
очистителя-2» будет примерно в два 
раза больше, чем НИИСС-4 или «Очис- 


тителя-1». Чем это вызвано? Разработчи- 
ки объяснили, что физические свойства 
препарата в принципе не изменились и 
разбавлять его можно по-прежнему, а 
инструкция составлена так для блага 
потребителя, чтобы он не затруднял се- 
бя процедурой смешивания препарата с 
водой. Однако мы усомнились в право- 
мерности заботы такого рода. 

В порядке информации следует ска- 
зать, что на прилавках можно встретить 
еще одно средство аналогичного назна- 
чения — это «Добавка для моющего 
приспособления» фирмы «Кариполь», 
закупаемая в ГДР. По своим эксплуата- 
ционным качествам она достаточно 
близка к НИИСС-4. 

В заключение стоит упомянуть о сле- 
дующем. В продажу поступает средство 
под названием «Автоочиститель стекол» 
(ТУ 6-15-461-70). По сходству названий 
его иногда покупают с целью заправки 
бачка стеклоомывателя. Это неверно: 
препарат предназначен только для 
мытья стекол и в системе обмыва при- 
меняться не может. 

Сектор испытаний 
«ЗА РУЛЕМ» 


СОВЕТСКАЯ 

ТЕХНИКА 


РЕЛЕ-РЕГУЛЯТОРЫ 

» 


Не тек давно журнал «За рулем» (1983, 
№ 10) рассказал о приборах, снабжающих 
легковые автомобили электроэнергией. Се- 
годня речь пойдет о реле-регуляторах, 
назначение которых — поддерживать напря- 
жение в сети неизменным во всем диапазоне 
работы генератора. Принцип их действия 
основан на том, что напряжение, создаваемое 
генератором, пропорционально величине 
тока в обмотке возбуждения. 

Конструктивно они подразделяются на три 
основные группы: контактные (РР310, РР310В, 
РР380 для ЗАЗ— 968, ЗАЗ— 968М, ВАЗ— 2101, 
ВАЗ— 21011, ВАЗ— 2103. ВАЗ— 2106, ВАЗ- 
2121); контактно-транзисторные (РР362А для 
«Москвича — 412») и бесконтактные, транзи- 
сторные, интегральные, встроенные в генера- 
тор (Я112А, Я112В для «Москвича — 2140», 
«Москвича — 21 40С Л», ВАЗ — 2105 и ВАЗ — 
2107). 

Расскажем об этих приборах подробнее. 
На рис. 1 помазана схема соединения гене- 
ратора с регулятором напряжения РР310В 
(ЗАЗ — 968 н ЗАЗ — 968 М) Более ранняя 
модификация прибора — РР310Б разли- 
чается с РР310В только размерами коробки 
и выводами: у РР310Б они в виде болтов 
с гайками, у РР310В — штеккеров. Это 
вибрационные реле (регуляторы напряже- 
ния), имеющие контакты РН, основную 
обмотку РНо и выравнивающую обмотку РНв. 
Обмотки включены встречно. 

Пока уровень напряжения меньше заданно- 
го, то есть до начала регулирования, ток, 
идущий через основную обмотку РНо, не 
достигает величины, при которой срабатывает 
реле: контакты РН замкнуты. От клеммы 
«плюс» через замкнутые контакты включа- 
теля зажигания, выравнивающую обмотку 
РНв, контакты РН в обмотку возбуждения 
генератора течет ток, величина которого 
определяется в основном сопротивлением 
обмотки возбуждения, таи как сопротивление 
РНв мало. Напряжение будет увеличиваться, 
и, когда оно достигнет регулируемого значе- 
ния, ток, идущий через обмотку РНо, возра- 
стет настолько, что электромагнитное усилие, 
создаваемое обмоткой, преодолеет сопро- 
тивление регулировочной пружины и якорек 
реле притянется к сердечнику. Контакты РН 
размыкаются. В результате ток возбуждения 
уменьшается, а с ним и напряжение генера- 
тора. При этом усилие, притягивающее якорек 
реле, ослабевает, он отходит от сердечника, 
контакты РН снова замыкаются и т. д. В режиме 
регулирования контакты периодически замы- 
каются и размыкаются с большой частотой, 
поддерживая необходимый уровень среднего 
тока возбуждения. Повышению частоты пере- 
ключений содействует цепочка «Ру — Кд», 
которая при размыкании контактов РН 
включается в цепь обмотки возбуждения. 
В этом случае даже небольшой ток через 
Ку приводит к скачкообразному падению 
напряжения на Кд, а значит, к соответствую- 
щему снижению напряжения на обмотке 
РНо. Таким образом, ускоряется возвраще- 
ние контактов в замкнутое состояние. Обмот- 
ка же РНв служит для улучшения стати- 
ческой характеристики регулирования. 

На рис. 2 показана схема двухступенчатого 
вибрационного регулятора РР380 автомо- 
билей ВАЗ— 2101, ВАЗ— 21011. ВАЗ— 2103, 
ВАЗ — 2106. ВАЗ — 2121. Контактная группа 
реле содержит нормальнозамкнутую и нор- 
мальноразомкнутую пары (РН1 и РН2), причем 
перекидывающийся контакт расположен на 
якорьке. Первая ступень контактной группы — 
нормальнозамкнутые контакты РНІ. Вторая 
ступень — нормальноразомкнутые контакты 
РН2„ 

Особенность работы прибора в том, что 
зона его регулирования разбита на две обла- 
сти. Регулирование в первой осуществляется 
периодическим отключением обмотки воз- 
буждения генератора контактами первой 
ступени; во второй — периодическим зако- 
рачиванием обмотки возбуждения контакта- 


ми второй ступени. Благодаря такой схеме 
удалось увеличить (по сравнению с парой 
«генератор Г502 — реле-регулятор РР310В») 
максимальный ток возбуждения, что, в свою 
очередь, означает улучшение характеристик 
генератора. Чтобы уменьшить дугообразова- 
ние при работе контактов РН1, параллельно 
им подключен дроссель. 

У контактно-транзисторного регулятора 
РР362А (рис. 3| для «Москвича — 412» в цепь 
обмотки возбуждения генератора включен 
транзистор, управляемый контактами вибра- 
ционного реле. Оно имеет две пары контак- 
тов (нормельнозамкнутые РН1 и нормально- 
разомкнутые РН2), а подвижный, переключаю- 
щийся контакт расположен на якорьке. 
Второе, такое же по конструкции реле РЗ слу- 
жит для защиты транзистора от коротких за- 
мыканий в цепи обмотки возбуждения. 

Когда контакты РН2 разомкнуты, транзистор 
Т открыт током базы, протекающим по цепи 
«плюс» — включатель зажигания — вывод 
«ВЗ» — диод Д1 — переход «эмиттер — 
база транзистора — резистор Кб — общий 
«минус» («масса»)». В режиме регулирования 
контакты РН2 периодически замыкаются; 
при этом контакты РН1 постоянно разомкнуты, 
поскольку амплитуда колебаний якорька 
значительно меньше его хода из положения, 
когда замкнута пара РН1, в положение замы- 
кания РН2. Транзистор Т запирается при 
замыкании контактов РН2, так как на его базу 
подается потенциал «плюса», а потенциал 
эмиттера будет ниже (на величину паде- 
ния напряжения на диоде Д1). Такой режим 
называется активным запиранием и обеспечи- 
вает устойчивую работу германиевого тран- 
зистора при повышенной температуре под- 
капотного пространства. Обмотка РНо вклю- 
чена на делитель, который состоит из рези- 
сторов «Ку — Кд». Гасящий диод Дг служит 
для защиты транзистора от опасных пере- 
напряжений: электродвижущая сила само- 
индукции обмотки возбуждения, возникающая 
а интервалы запертого состояния транзистора, 
замыкается через Дг и тем самым гасится. 

При коротком замыкании в обмотке 
возбуждения напряжение генератора падает. 
Как следствие, якорек РН возвращается в 
исходное состояние — контакты РНІ замы- 
каются; потенциалы вывода «Ш» и «массы» 
сравниваются, и цепь «диод Д1 — транзистор 
Т» получит полное напряжение питания, то 
есть напряжение аккумуляторной батареи. 
Реле защиты, обмотка которого РЗо через 
контакты РНІ включилась на это напряжение, 
срабатывает, и замыкаются контакты РЗ, 
запирая транзистор, то есть отключая его во 
избежание короткого замыкания. При замкну- 
тых контактах РНІ и отсутствии короткого 
замыкания реле защиты не срабатывает, так 
как падение напряжения на цепи «ВЭ — «Ш» 
при этом мало (менее 2 В). Резистор Кк 
повышает четкость срабатывания реле защиты. 

Третья группа — бесконтактные интеграль- 
ные регуляторы. В последнее время они 
получают все большее распространение. 
Габарит и масса этих приборов в 15 — 25 раз 
меньше, чем у обычных. Благодаря этому 
удалось совместить генератор с регулятором. 

О див из таких систем (рис. 4) — генератор 
Г 2 22 с встроенным интегральным регулято- 
ром напряжения типа Я112В — применяется 
на автомобилях ВАЗ — 2105 и ВАЗ — 2107. 

Как видите, интегральный регулятор имеет 
раздельные вход и выход. Входная цепь через 
контакты включателя зажигания присоединена 
к «плюсу» бортовой электрической сети, 
выходная — к «плюсу» непосредственно в 
генераторе. Все транзисторы, используемые 
в этом блоке, — кремниевые, они более 
теплоустойчивы, чем германиевые, и поэтому 
не нуждаются в «активном запирании». 

До начала режима регулирования, когда 
напряжение генератора не достигло еще 
заданного значения, падение напряжения на 
правом плече К2 входного делителя не 
достигает уровня, при котором стабилитрон 


С1 переходит я проводящее состояние («про- 
бияается»). Как следстяие, транзистор Т2 
заперт, а выходной транзистор Т1 открыт, 
поскольку по цепи «плюс» — яключатель 
зажигания — вывод «Б» — Кб — ДЗ — 
переходы «база — эмиттер Т1 — «масса» 
протекает базовый ток. В режиме регули- 
рования яыяодиой транзистор Т1 периодиче- 
ски запирается каждый раз, когда напряжение 
генератора достигает заданного урояия и 
пропорциональное ему падение напряжения 
не К2 становится равным напряжению пробоя 
стабилитрона СТ. Последний переходит в 
проводящее состояние, и транзистор Т2 откры- 
вается током, который идет через стабили- 
трон от базы на эмиттер транзистора Т2. 
Благодаря тому, что переход «коллектор — 
эмиттер» открылся, вход транзистора Т1 
шунтируется (закорачивается) и транзистор 
Т1 запирается. Работа цепочки гибкой обрат- 
ной связи «Кк — С 1 в определенной мере 
стабилизирует частоту переключений. Кон- 
денсатор С2 исключает работу транзисторов 
я режиме «дребезга» (генерации). 

Отличие регулятора Я112А («Москвич — 
2140») от Я112В заключается только в том, 
что у него объединенный вход и выход. 

Проверить неисправность и даже провести 
настройку некоторых типов регуляторов 
(РР310Б, РРЭ108, РР380, РР362А) можно сред- 
ствами, доступными автолюбителю. Нужен 
источник питания с постоянным напряжением, 
пульсации которого не должны превышать 
+0,3 В. Лучше всего использовать специаль- 
ный регулируемый источник постоянного тока, 
но можно два 12-вольтовых аккумулятора. 

Неисправности регулятора бывают двух 
видов. Первый — внутренний обрыв или зна- 
чительная разрегулировка «вниз». Внешний 
симптом — отсутствие заряда аккумулятора. 
Второй — короткое замыкание выходной цепи 
регулятора («пробой») или значительная раз- 
регулировка «вверх» (амперметр постоянно 
показывает большой ток заряда, батарея 
«кипит»). Заметим, что у Я1 1 2А, Я1 1 2В раз- 
регулировок практически не бывает. 

На рис. 5 приведена схема проверки регу- 
ляторов. Выводы проверяемого прибора обоз- 
начены цифрами «1» и «2», а их соответствие 
выводам разных регулаторов помазано в таб- 
лице, где даны и пределы регулируемого 
напряжения. При контроле РР310Б, РР310В, 
РР380, РР362А 1 2-вольтоаую лампу мощ- 
ностью 1 — 3 Вт вторым выводом соединяют 
с «минусом» батареи, а при контроле 
Я1 1 2А, Я112В — с ее «плюсом». При проверке 
Я112В еще соединяют выводы «Б» и «В». 

Собственно проверка состоит в том, что 
фиксируется горение лампы при двух значе- 
ниях напряжения источника питания: меньше 
регулируемого (примерно 12 В), когда выход 
исправного регулятора должен быть открыт, 
и больше (15 — 16 В), когда выход исправного 
регулятора должен быть закрыт. Напряжение 
12 В обеспечивается включением одной 
батареи, напряжение 15 — 16 В — соединением 
последовательно с ней еще двух банок второй 
батареи. В ходе проверки РР380 нельзя 
долго держать регулятор под напряжением 
15 — 16 В, так как при замыкании контактов 
второй ступени он потребляет большой ток. 

Если источник питания регулируемый, то 
можно, помимо определения иеиспреяностн, 
замерить уровень регулируемого напряжения. 
Оно соответствует напряжению, при котором 
лампа гаснет (с повышением потенциала 
источника от 12 В) или загорается (с пони- 
жением от 15 — 16 В). Напряжение срабатыва- 
ния, замеренное таким образом, практически 
соответствует регулируемому при работе с 
генератором Добавочная регулировка при- 
боров РР310, РР380, РР362А по напряжению 
срабатывания осуществляется изменением 
натяжения регулировочной пружины реле 
РН. Интегральные регуляторы Я112А и Я112В 
неразборные, и регулировать их нельзя. 

Р. БОТ. 

заведующий лабораторией НИИавтолриборов 
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Схема подключения реле-регуляторов к 
генераторам: 1 — генератор; 2 — замок 
зажигания; 3 — регулятор напряжения; 
А — вывод к аккумулятору и потребите- 
лям; Д1 и ДЗ — запирающий диод; 
Дг — гасящий диод; РЗ — реле защиты; 
РН — контакты регулятора; РН1 — нор- 
мальнозамкнутые контакты; РН2 — нор- 
мальноразомкнутые контакты; РНв — вы- 
равнивающая обмотка; РНо — основная 
(измерительная! обмотка; К1 н К2 — рези- 
сторы входного делителя; КЗ и К4 — ре- 
зисторы; Кб — базовый резистор; Кд — 
добавочный резистор; Кк — резистор об- 
ратной связи; Кт — термокомленсацион- 
ный резистор; Ку — ускоряющий резистор. 
Цифрами, буквами и значками в кавычках 
обозначены выводы и клеммы. 



Напря- 
жение, В 

Л 

а 

о. 

С-1 

ж 

Ниепгабен 

аімі 


-12 

X 

О 

X 

15-1Б 

О 

о 

X 


Рис. 5. Схема провер- 
ки регуляторов на- 
пряжения: 1 — вольт- 
метр; 2 — лампа; 

3 — регулятор; X — 
лампа горит; О — 
лампа не горит. 
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Девятый год разыгрывается чемпионат 
мира по мотокроссу в классе 125 см 3 , 
наиболее интересном в плане техническо- 
го прогресса. Неудивительно, что все заво- 
ды, претендующие на роль лидеров в 
мотоциклетном спорте, из года в год 
представляют свои новинки именно на 
этот чемпионат. И когда в конце прошлого 
года стало известно, что этап первенства 
мира будет проведен в СССР, к этому 
событию стали самым серьезным образом 
готовиться гонщики, тренеры, конструкто- 
ры, механики. Для наших конструкторов 
ленинградский этап давал возможность не 
только своими глазами увидеть, а в отдель- 
ных случаях даже своими руками потро- 
гать лучшие машины. Они могли на трассе 
сопоставить эти мотоциклы с отечествен- 
ными образцами, оценить их сильные и 
слабые стороны. 

Здесь мы показываем десять лучших 
моделей, характеризующих современный 
уровень развития кроссовых мотоциклов 
класса 1 25 см 3 . Что они собой представля- 
ют? 

Все двигатели — двухтактные, одно- 
цилиндровые, с водяным охлаждением и 
бесконтактным электронным зажиганием. 
Сегодня достигнут заметный прогресс 
в повышении удельной мощности (до 280 


л. с./л) и быстроходности (до 12 000 
об/мин) двигателей. Но столь высокие 
показатели не самоцель. Задача номер 
один — сделать двигатель способным со- 
хранить высокую мощность на протяжении 
всего заезда, а не только в его начальной 
фазе и расширить диапазон его работы по 
числу оборотов. 

Чтобы добиться наивыгоднейшего соче- 
тания мощности, крутящего момента, 
быстроходности, хорошей приспособля- 
емости, конструкторы варьируют соотно- 
шения диаметра цилиндра и хода поршня, 
фаз газораспределения, размеры окон в 
цилиндре, диаметр смесительной камеры 
карбюратора, системы управления впус- 
ком рабочей смеси, занимаются подбором 
длины и объема выпускного тракта. Даже 
ЭВМ, в которую заложена соответствую- 
щая программа, не может дать абсолютно 
точных рецептов. И только опыт и интуи- 
ция конструктора плюс доводка в условиях 
соревнований позволяют сделать нужный 
выбор. 

Сегодня мы чаще всего видим ко- 
роткоходные конструкции двигателей с 
широкими фазами газораспределения. 
Для управления впуском смеси главным 
образом применяют лепестковый клапан, 
расположенный либо в картере двигателя 



(КТМ), либо на впускном канале цилиндра 
(«Сузуки»). Дисковый вращающийся зо- 
лотник — редкость. Им снабжены лишь 
машины «Жилера». Для более точного 
управления колебаниями потока отрабо- 
тавших газов завод «Ямаха» разработал 
свою конструкцию — цилиндрический 
поворотный золотник, изменяющий в 
зависимости от числа оборотов высоту 
выпускного окна. Он позволяет улучшить 
наполнение цилиндра горючей смесью в 
нижнем и среднем диапазонах оборотов. 
Этому примеру последовала фирма 
«Каджива». На советских «востоках» с той 
же целью применено устройство, изменя- 
ющее проходное сечение выпускной тру- 
бы. 

Известно: чем более форсирован дви- 
гатель, тем уже у него рабочий диапазон 
оборотов и тем больше передач в транс- 
миссии. Так, в классе 1 25 см 3 , где разница 
между числами оборотов, соответствую- 
щими максимальным мощности и крутя- 
щему моменту, особенно мала (порой 





УРОВЕНЬ 

всего 500 — 700 об/мин), а максимальная 
мощность достигается при 10 000 — 11 000 
об/мин, необходима шестиступенчатая 
коробка передач. И мы видели ее на 
моделях, стартовавших в Ленинграде. 

Серьезные изменения произошли в 
подвеске колес. Возросшие средние ско- 
рости (результат увеличения мощности 
двигателей и повышения мастерства гон- 
щиков) означают, что на элементы под- 
вески действуют динамические удары 
значительно большей энергии. Для их 
поглощения стали применять амортизато- 
ры большего объема с отдельным резер- 
вуаром и постепенно увеличивали ход 
колес. За последние годы он вырос почти 
вдвое и превысил уже 300 мм. 

Длинноходная передняя и задняя под- 
вески решали часть проблем, но одно- 
временно создавали новые. При большом 
ходе колеса желательно, чтобы с увели- 
чением нагрузки на него пропорционально 
росла жесткость упругого элемента. 
Прогрессивную характеристику измене- 


ния жесткости могут обеспечить сжатые 
воздух или газ. Системы пневматической 
подвески 43, «Олинс», «Сакс» и другие 
были быстро оценены и получили распро- 
странение. 

Но конструкторы нашли и другой путь 
к прогрессивной характеристике — осо- 
бую кинематическую схему направляю- 
щего рычажного устройства подвески, 
где пропорционально ходу колеса изме- 
няется длина плеча (у машин «Жилера» 
на 20%), передающего усилие на упругий 
элемент, чем и обеспечивается нелиней- 
ная характеристика подвески. 

Завод «Ямаха» первым в подвеске зад- 
него колеса применил центральное (под 
баком и седлом машины) расположение 
узла «пружина — амортизатор». В резуль- 
тате улучшилась схема нагружения рамы, 
заднюю часть которой стало возможным 
заметно облегчить. Примеру «Ямахи» 
вскоре последовали другие заводы. 

С целью обеспечить достаточную 
жесткость рамы на сопротивление скру- 
чиванию почти все заводы применяют 
дуплексные конструкции. Что же касается 
размеров шин, то на передних колесах 
наиболее распространены покрышки 

3.00 — 21 или 3,25 — 21, а на задних — от 

4.00 — 18 до 4,50 — 18 дюймов. 


Широкое распространение алюминия, 
электрона, стеклопластика, полиэтилена 
позволяет приблизить массу мотоциклов 
вплотную к нормам, установленным 
ФИМ, — 80 кг для класса 125 см 3 . 

Специалисты ВНИИмотопрома на про- 
тяжении нескольких лет последовательно 
работали над кроссовой моделью, кото- 
рая по замыслу должна была стать кон- 
курентоспособной на уровне лучших за- 
рубежных машин. Первая проверка воз- 
можностей «Востока — 3.240» показала, 
что базовая конструкция в целом удалась, 
хотя кое в чем и уступает ведущим мото- 
циклам чемпионата мира. Это требует 
постоянной ее доводки, чтобы свести на 
нет имеющийся еще разрыв. 

Считаю, что ленинградский выход наше- 
го детища в «чемпионский свет» принес 
большую практическую пользу и создате- 
лям машины, и гонщикам. И, что самое 
главное, стал для нашего мотоспорта 
своеобразным психологическим трампли- 
ном, укрепившим уверенность в возмож- 
ностях отечественной мотоциклетной про- 
мышленности. 

ІвГкУЗНЕ ОВ, 
заведующий отделом 
г. Серпухов ВНИИмотопрома 
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Под редакцией 
ВНИИБД 


I Можно ли обогнать »тн автомобили, если они дви- 
жутся со скоростью менее 30 км/ч! 

1 — можно 

2 — нельзя 

II. Кто из водителей занял правильное положение, 
чтобы проехать этот перекрестокі 

3 — только водитель Б 

4 — оба водителя 

І|1. Кто из зтих водителей нарушил правила остановки! 

5 — водитель автомобиля А 

6 — водитель автомобиля Б 

7 — оба нарушили 

IV. Можно ли здесь двигаться по пути, указанному 
стрелкойі 

8 — можно 

9 — нельзя 

V. Разрешен ли обгон в этой ситуации! 

10 — разрешен 

1 1 — запрещен 






VI. В какой последовательности должны проехать 
перекресток зти транспортные среДства! 

12 — автобус; легковой автомобиль и мотоцикл 

13 — автобус и мотоцикл; легковой автомобиль 

VII. По какому пути можно выполнить разворот на 
перекрестке! 

14 — по любому 

15 — только Б 

16 — только А 

VIII На чьей стороне преимущество проезда! 

17 — водителя А 

18 — водителя Б 

IX. Какие световые приборы должен включить води- 
тель, если он в светлое время суток попадает а полосу 
тумана! 

19 — днем световые приборы можно не включать 

20 — достаточно включить габаритные огни 

21 — надо включить ближний свет фар 

X. Можно ли не укомплектовывать знаком аварийной 
остановки автомобиль, если он оборудован световой 
аварийной сигнализацией! 

22 — можно 

23 — нельзя 


Ответы — на стр. 32 





ВМЕСТО 

БЛАГОДАРНОСТИ 

В февральском номере «За рулем» за 
этот год была опубликована небольшая 
заметка «Вместо благодарности». В ней 
автор рассказал о встрече с человеком, 
которого выручил — одолжил запасное 
колесо. Этот человек обещал вернуть 
его, но пренебрег своим словом и «за- 
был» возвратить долг 

На публикацию откликнулись многие 
читатели. Они рассказывают, как сами 
приходили на помощь своим коллегам, 
как их выручали из беды Приводились 
и факты, подобные тому, с которого на- 
чался этот разговор. Столь заинтересо- 
ванное отношение говорит о том, что 
разговор о взаимопомощи на дороге, 
добром отношении друг к другу актуа- 
лен И мы решили опубликовать еще 
три письма. Авторы их рассматривают 
тему с разных позиции, что представля- 
ется нам особенно интересным Итак, 
слово читателям. 

«Статья «Вместо благодарности», — 
пишет инвалид Великой Отечественной 
войны водитель с многолетним стажем 
К. СТЕПЧУК из Москвы, — вызвала у 
меня чувство крайнего негодования по 
отношению к таким нечестным людям, 
как Федоров А. М Это и заставило меня 
написать в журнал. Уже многие годы я 
езжу на «Запорожце» с ручным управ- 
лением. За это время не однажды мне 
приходилось помогать другим в разных 
дорожных ситуациях, много раз и меня 
самого выручали из беды. Расскажу 
лишь о двух случаях, которые еще сов- 
сем свежи в памяти. 

Прошлым летом на шоссе Яро- 
славль — Углич, километрах я 20 от 
райцентра Большое Село, у меня одно 
эа другим спустили два колеса — основ- 
ное и «запаска». Новой камеры с собой 
не было, так что положение складыва- 
лось неприятное — время к вечеру, да 
и дорога в этих местах не очень ожив- 
ленная. Но делать нечего, и я стал оста- 
навливать проезжающие машины. Не 
прошло и пяти минут, как рядом встал 


«Запорожец». Я объяснил водителю си- 
туацию и попросил выручить дать за- 
пасное колесо Он согласился, мы обме 
нялись адресами, и я обещал через не- 
делю привезти ему новое колесо. Так 
получилось, что приобрести покрышку 
за неделю я не успел, но, чтобы мои 
спаситель не волновался, я дал ему те- 
леграмму. Еще через несколько дней 
все было в порядке, 

Теперь пора сообщить что человеком, 
выручившим меня из беды, оказался 
Николай Троицкий — житель Большого 
Села Ярославской области. 

Приведу еще один случай, который 
произошел со мной осенью того же 
1982 года На московской кольцевой до- 
роге, где-то между Киевским и Боров- 
ским шоссе у моей машины заглох мо- 
тор и никак не желал вновь заработать. 
Дело шло к вечеру, было уже довольно 
холодно С попутной машиной я послал 
записку на пост ГАИ, где просил вызвать 
автомобиль технической помощи Но тут 
я увидел, что проскочивший мимо «За- 
порожец» остановился метрах в ста и 
начал сдавать назад Из него вышел во- 
дитель, подошел ко мне и спросил, что 
случилось Я рассказал. Владимир Алек- 
сеевич Матвеев — это он пришел мне 
на помощь, — быстро поставил диагноз 
перегорело дополнительное сопротивле- 
ние катушки зажигания Он предложил 
мне свою, но у меня эта деталь оказа- 
лась в запасе Владимир Алексеевич по- 
мог мне ее заменить, и двигатель ожил. 

Думаю, эти два случая — прекрасный 
пример добрых, товарищеских взаимо- 
отношений, которые должны всегда 
быть на наших дорогах». 

А вот письмо иного плана. Его автор 
Ю. ШИЛОВСКМЙ, житель города Пика- 
лево Ленинградской области, 

«Мой отец многие годы работал шо- 
фером, брат — водитель-междугород- 
ник, кавалер ордена Трудовой Славы 
двух степеней, да и сам я эа рулем бо- 
лее 20 лет, так что не по разговорам, 
а на деле знаю, что такое шоферская 
взаимовыручка на дороге Особенно па- 
мятны рассказы отца о том, как во вре- 
мя войны и позднее ни один шофер не 
проезжал мимо товарища, который про- 
сил о помощи. У меня самого в прак- 
тике было множество случаев, когда мне 
помогали в трудную минуту советом, 
делом, нужной деталью И я, конечно, 
не остаюсь в долгу. 

Но не могу не сказать и о том, что 
действительно встречаются еще на на- 
ших дорогах люди с низкой душевной 
культурой, думающие только о себе, о 
собственной, сиюминутной выгоде 
Встретился однажды и я с таким типом 

Летом 1981 года возвращались мы с 


семьей с Азовского мор Кажется в 

Орловской области ранним утром, око- 
ло 4 часов, вижу стоят на обочине 
«Жигули» и рядом человек с поднятой 
рукой Я остановился Водитель «Жигу- 
лей» рассказал, что довольно долго сто- 
ит из-за прокола покрышки, а «запаска» 
уже использована. Он попросил у меня 
камеру, и, хотя мне самому предстоял 
еще дальний путь до Ленинградской об- 
ласти, я отдал камеру с условием, что 
он мне ее вернет, когда доедет домой. 
На том и расстались 

До сих пор ни весточки, ни камеры я 
от него не получил хотя, когда минул 
год с момента нашей встречи, я напом- 
нил Чучину Вячеславу Михайловичу, 
проживающему в городе Иваново, о сво- 
ем существовании Однако и после это- 
го никакого ответа от должника не по- 
следовало 

Для ясности хочу подчеркнуть, что 
дело здесь, конечно, не в камере — не- 
велика потеря Дело в том, что я пове- 
рил человеку, а он оказался мелочным 
и, наверное, даже не понимает, что из- 
за нескольких рублей опозорил свое 
имя, запятнал честь. Жалко, если он 
и дальше этого не осознает и своими 
поступками будет подрывать у людей 
веру в добро. Со мной-то этого не 
произошло, так как я гораздо чаще 
встречал на своем пути хороших людей 
Но для кого-то такая встреча может 
оказаться поводом, чтобы самому по- 
том проезжать мимо нуждающегося в 
помощи, поминая то, как его однажды 
обманули Вот в чем мне видятся самые 
неприятные последствия поступков та- 
ких, как барнаулец Федоров и ивановец 
Чучин». 

И совсем необычным оказалось пись- 
мо, которое пришло к нам с Кубани от 
жительницы г. Кореновска Краснодар- 
ского края А. ЧУКАЛИНОЙ. 

«Дорогая редакция «За рулем», очень 
прошу, напечатайте в вашем журнале то, 
о чем я вам поведаю Сами мы живем 
на Кубани, а сын жил в Туле. Каждый 
год он нас навещал во время отпуска. 
Так было и в 1982 году Когда он со- 
брался возвращаться, мы решили по- 
ехать с ним Выехали ночью, а под ут- 
ро, не доезжая Воронежа, у наших «Жи- 
гулей» лопнуло колесо. Сын поставил 
«запаску», но вскоре с ней случилось 
то же самое. Сын пытался заклеить ка- 
меры, но ничего не получалось. Неожи- 
данно рядом с нами остановился какой- 
то автомобиль, из него вышел очень 
симпатичный молодой мужчина и поин- 
тересовался, что у нас произошло Уз- 
нав в чем дело, он сразу же предложил 
нам свою «запаску» Мы были очень 
благодарны, предлагали за нее деньги, 
но он отказался. Тогда сын записал его 
адрес и дал ему наши адреса. 

Вскоре после этого нашу семью по- 
стигло большое несчастье, сын тяжело 
заболел и умер. За всеми этими бедами 
куда-то затерялся адрес людей, которые 
так помогли нам в дороге. Неизбывно 
мое горе, когда я думаю о сыне. Пом- 
ню о долге и терзаюсь, что не могу от- 
благодарить человека, сделавшего ему 
добро Я надеялась что он сам напи- 
шет нам, как и обещал но письма от не- 
го все нет и нет, а неоплаченный сынов- 
ний долг еще горше делает мою печаль 
Так может этот человек прочтет мое 
письмо в журнале и откликнется, и 
снимет большую тяжесть с моего серд- 
ца?» 
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После выступления журнала 



Чего только и* • збрсдет пьяному я гояояуі В. Алеиперэв, яодитяль запорож- 
ского об лбытуп решения, был командирован я поселок Куйбышеяо ия ИЖ— 2715 
под номером 36-34 ЗПФ. После воаоияний я пианом баре он решил покататься 
со сяонмн новыми знакомыми В. Мищенко и П. Кояаленко, которые, как н он 
сам, были изрядно навеселе, более того, в пути Мищенко уговор» л Алекперова 
посадить его за руль. А вышло, что на скамью подсудимых. Потому что ни 
удостоверения на управление автомобилем, ни достаточных навыков вождения у 
Мищенко никогда не было. Но, как говорится, хмель затуманил голову, и «Моск- 
вич» понесся навстречу гибели. Что его остановило, вы видите на зтом снимке. 
Сам Алекперов погиб, Кояаленко получил тяжелые травмы. 

, ” В. ФИРСОВ, 

Запорожская область, 

пгт Куйбышево лейтенант милиции 


Когда говорят, что сегодня при необычайно возросшей интенсивности Дви- 
жения от водителя постоянно требуется неослабное внимание, сосредоточен- 
ность за рулем, находятся, к сожалению, люди, которые воспринимают зто как 
скучное нравоучение, более того, тех, кто умудряется, управляя автомобилем, 
заниматься еще чем-либо, скажем, настраивать радиоприемник или вести ожив- 
ленную беседу с пассажирами, считают чуть ли не асами. Не таи все зто. Привыч- 
на вести автомобиль «между делом» рано или поздно оборачивается серьезны- 
ми неприятностями. Как, например, для водителя ростовского АТП Г. Подзороаа, 
по вине которого в аварии пострадал 21 человек и повреждены два автобуса. 

На ПАЗ— 672 Подзоров привез в Сочи зяскурсамтов. Проезжая по городу, он 
отвлекся от наблюдения за дорогой буквально на мгновенье — наклонился, что- 
бы правой рукой поправить лежавшую на капота двигателя вещь. Всего мгно- 
венье, но в сложившейся обстановке и его оказалось достаточно для аварии. 
Убрав правую руку с руля и посмотрев на секунду а сторону. Подзоров не за- 
метил, как ПАЗ пересек осевую пинию и выехал на полосу встречного движения. 
Водитель приближавшегося «Икаруса» свернул насколько можно было и тротуа- 
ру, но уйти от столкновения не смог. Результат читатели могут увидеть на сним- 
ке. Результат пренебрежения главным условием безопасности движения. 

А. ВАСИЛЬЕВ 

г. Сочи 



««СТОП -ЛЯП» 


На критические публикации под 
рубрикой «Стоп — ляп» в №№ 3, б, 8 
журнала за этот год редакция полу- 
чила ответы ГАИ Черниговской и 
Пермской областей, Симферополя, 
Луцка и Черкесска. Ответы деловые: 
недостатки устранены, работникам ука- 
зано на слабый контроль за состояни- 
ем дорожной информации, материал 
обсужден на оперативном совещании 
и т. д. Слов нет, исправление каких-то 
промахов в организации движения, 
подмеченных нашими корреспонден 
теми в том или ином конкретном 
случае, вызывает удовлетворение. Од- 
нако не будем сводить дело к частно- 
стям. Ведь не менее важно, согласи- 
тесь, сделать из критики правильные 
выводы, проанализировать причины 
происшедшего, выяснить, отчего это ви- 
димые невооруженному глазу «ляпы» 
глазу вооруженному, то есть специали- 
сту в этой области, порой не видны. 
Только такой подход к делу позволяет 
надеяться, что случившееся не повто- 
рится не только на данном перекрест- 
ке, данном участке дороги, но и в лю- 
бых аналогичных ситуациях. А необ- 
ходимость подчеркнуть это возникла в 
связи с ответом ГАИ Симферополя, на 
котором мы остановимся подробнее. 

Напомним вкратце, о чем шла речь 
в мартовском номере журнала, и для 
наглядности повторим фотографию. На 
улице Менделеева в Симферополе мы 
столкнулись с непонятной расстановкой 
дорожных знаков. При въезде на нее с 
проспекта Кирова висел знак «Дорога 
с односторонним движением», хотя про- 
езд в противоположном ему направле- 
нии не исключался, о чем свидетельст- 
вовал установленный буквально напро- 
тив первого знака другой — «Уступи- 
те дорогу». Но это не все. Знак «Дви 
жение направо» располагался почему 
то в нескольких десятках метров от 
него, причем прямо перед въездом во 
двор, что тоже вызывало недоумение. 

Как же объяснила происшедшее Гос- 
автоинспекцня, признавшая критику 
правильной? Процитируем эту часть ее 
ответа: «В связи со строительством на 
пр. Кирова подземного пешеходного 
перехода по ул. Менделеева было вре- 
менно организовано двустороннее дви 
жение и установлены знаки 2.4 («Усту- 
пите дорогу»), перед выездом на пр. 
Кирова, а также знак 4.1.2 («Движе- 
ние направо»). Так как по ул. Менде- 
леева проходят подземные кабельные 
коммуникации, согласование на уста 
новку стойки получено не было и было 
принято решение установить его на 
ближайшей к перекрестку опоре, так 
как в пункте 2.5.3 ГОСТ 23457 — 79 го- 
ворится, что этот знак должен приме- 
няться для разрешения на ближайшем 
пересечении проезжих частей двнже 
ния в направлении, указанном стрел- 
ками иа знаке. После окончания стро- 
ительства подземного перехода по ул. 
Менделеева было организовано односто- 
роннее движение. Однако знак 4.1.2 
своевременно снят не был...» 

В этой связи возникает по крайней 
мере два принципиальных вопроса. 
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Вопрос первый. Но поводу примятою 
решения установить знак не там, где 
положено, а на «ближайшей к пере- 
крестку опоре». В ответе ГАИ мы ви- 
дим попытку подвести под него базу. 
Редакцию отсылают к пункту 2.5.3 
ГОСТа. Надо, мол, знать нормативные 
документы, у нас все правильно: от ме- 
ста установки знака пересечение ул. 
Менделеева — пр. Кирова как раз и бу- 
дет «ближайшим». Вот ведь, оказыва- 
ется, как можно вольно толковать 
ГОСТ! А если бы «ближайшая опора» 
находилась в 100 метрах от перекрест 
ка, можно было повесить знак и там? 
По логике ответа, вроде бы, можно. Что 
ж, вы не в тот пункт ГОСТа загляну- 
ли, товарищи? Ведь тот, на который вы 
ссылаетесь, определяет назначение 
предписывающих знаков, но никак 
не место их установки. На сей счет чи- 
тайте пункт 2.5.2: предписывающие 
знаки должны устанавливаться непо- 
средственно перед соответствующими 
участками дорог. Непосредственно! Так 
что не надо искать «ближайшие» опо- 
ры, надо точно исполнять государствен- 
ный стандарт. Не можем, принять и 
другое объяснение происшедшего. При 
чем какие-то «кабельные комму ника 
ции»? Ведь знак «Уступите дорогу* 
нашли возможность поместить там, где 
надо, почему же другой отнесли на не- 
сколько десятков метров’ 

Вопрос второй. Как можно утвер- 
ждать, что по у л. Менделеева «орга- 
низовано одностороннее движение», ес 
ли не сняты знаки с противоположного 
направления. Забывчивость ли тому 
виной? Не говорит ли и этот факт о 
неуважительном, скажем мягко, отио 
шении к правилам применения дорож 
ных знаков? Разрешите напомнить еще 
один пункт ГОСТа — 1.3 «Техниче- 
ские средства организации движения, 
применение которых было вызвано 
причинами временного характера,.. 
должны быть немедленно демонтиро- 
ваны после устранения указанных 
причин*. Как видите, и здесь полная 
ясность и категоричность — немедлен 
но! Почему же этот участок дороги 
был принят в эксплуатацию с недодел 
нами? Что тут — безответственность 
исполнителей или, может быть, недо- 
статочная профессиональная подготов- 
ка работников СМЭУ? «В настоящее 
время знак 4.1.2 снят», — читаем мы 
в ответе ГАИ. Позвольте, а знак 2.4? 
Об этом ни слова. Будем думать, что 
он не остался ненароком на своем 
прежнем месте. А вдруг да? 

В заключение просьба к руководству 
ГАИ Симферополя : проведите, по- 
жалуйста, ревизию в своем «дорожно- 
знаковом хозяйстве® : нет ли забытых 
знаков и в других местах города? 

Отдел безопасности 
движения «За рулем* 



УГОНЩИКОВ К ОТВЕТУ ! 


Дальнейшее укрепление дисциплины и 
общественного порядка предполагает и 
совершенствование советского законода- 
тельства. В последнее время наши пра- 
воохранительные органы значительно 
усилили борьбу с хищениями государ- 
ственной и личной собственности. На 
защиту имущественных интересов госу- 
дарства и граждан направлены и новые 
законы об усилении ответственности за 
угон транспортных средств, принятые не 
тан давно во всех союзных республиках. 

Надо сказать, что подобные правона- 
рушения представляют еще и серьезную 
угрозу безопасности движения. По дан- 
ным многих исследований, на похищен- 
ных автомобилях в расчете на 1 нм про- 
бега совершается в 200 раз (!) больше 
аварий по сравнению со средними пока- 
зателями в статистике ДТП. И это легно 
объяснимо: угоны часто совершают лица 
в нетрезвом состоянии, не имеющие хо- 
роших навыков вождения и не знающие 
особенностей управления автомобилем, в 
который они пробрались. Кроме того, 
стремясь уйти от возможного преследо- 
вания. преступники превышают скорость, 
не реагируют на сигналы светофоров, 
резко и неожиданно для других маневри- 
руют, одним словом, грубо нарушают 
Правила и тем самым создают аварий- 
ные ситуации. 

Каную же ответственность предусмат- 
ривает сейчас Закон за такого рода пре- 
ступления? 

В Российской Федерации, например, 
за угон машины даже без цели хищения, 
но с применением насилия, опасного для 
жизни и здоровья потерпевшего, или 
угрозой такого насилия виновный может 
быть лишен свободы на срок от 3 до 
7 лет (ст. 212' УК РСФСР). Хищение же 
государственного или личного имущест- 
ва, а именно тан расценивается угон 
с целью обратить транспортное средство 
в свою собственность или в собствен- 
ность других лиц. карается лишением 
свободы на срок от 8 до 15 лет (ст. 93 
УК РСФСР). И хотя преступники обычно 
признают только фант угона машины, их 
истинное намерение практически всегда 
устанавливается. Как, например, в деле 
Леонтьева, который 28 августа 1981 года 
в Горьком оноло трех часов ночи угнал 
от гостиницы «Волгу» ГАЗ — 24. Разбив 
поворотное стекло, он открыл дверцу ма- 
шины и проник в салон. После некото- 
рых усилий ему удалось завести двига- 
тель и скрыться. Затем Леонтьев поста- 
рался изменить внешний вид машины. 
На передних крыльях он унрепил новые 
зеркала, заменил спидометр, надел на 
сиденья свои чехлы и, поставив другой 
номерной знак, эксплуатировал автомо- 
биль больше месяца. Все эти обстоятель- 
ства со всей очевидностью свидетельст- 
вовали об умысле похитить «Волгу», что 
и было учтено в приговоре суда. Леонть- 
ев получил по заслугам. 

Кстати говоря, анализ следственной 
практини по таким уголовным делам по- 
мазывает, что число угонов и краж 
транспортных средств могло быть значи- 
тельно меньшим, если бы все водители 
выполняли Правила и принимали необ- 
ходимые меры, исключающие использо- 
вание машины в их отсутствие. К сожа- 
лению, пока еще нередки случаи, когда 
водители, покидая машину, оставляют 
ключи в эамне зажигания. Это создает 
прямо-таки идеальные условия для зло- 
умышленников. Совсем недавно народ- 
ным судом Сокольнического района Мо 
сквы был осужден некий Дымов. Он 
угнал грузовой автомобиль. А помог ему 
сам водитель, который «предупредитель- 
но» оставил ключи в машине. 

Надо признать, что и владельцы авто- 
мобилей ведут себя порой легкомыслен- 
но, не заботясь о приобретении средств 
защиты автомобиля от злоумышлении 
ков. Более того, некоторые не всегда 
приводят в действие установленные на 
автомобиле противоугонные устройства. 
В народном суде Свердловского района 
Москвы рассматривалось дело по обви- 
нению Игнатьева, который за короткое 
время совершил несколько краж «жигу- 
лей». В ходе следствия выяснилось, что 
предварительно он высматривал, в ка- 


ком положении находится прорезь для 
ключа в замке зажигания, то есть внлю- 
чено противоугонное устройство или нет, 
и если нет, то угонял машину. 

Водители личных и государственных 
машин могут сами помочь в розыске 
похищенного автомобиля. Прежде всего, 
в таних случаях старайтесь быстро ин- 
формировать милицию, не теряйте доро- 
гое в этой ситуации время, пока преступ- 
ник может снрыться от розыска. Сооб- 
щая об угоне, без лишних слов укажите 
основные паспортные данные машины — 
государственный номер, марку, цвет, фа- 
милию владельца и, кроме того, харак- 
терные приметы, выделяющие ее в по- 
токе. Это могут быть — ярние наклейки 
на стеклах, сувениры в салоне, необыч- 
ной формы колпаки на колесах, ориги- 
нальное расположение антенны и т. п. 
Более подробное заявление вы напишете 
уже в отделении милиции. Будет нелиш- 
ним, если в нем укажете людей, ин- 
тересовавшихся автомобилем, знавших 
условия его хранения и, тем более, пред- 
лагавших продать его. 

Эффективность борьбы с угона мк к 
кражами транспортных средств вне вся- 
ких сомнений зависит от готовности 
каждого из нас онаэать помощь орга- 
нам следствия и охраны порядка. Есть 
немало примеров активного участия 
граждан в выявлении и даже задержа- 
нии преступников. Тан, по сообщению 
Г. Минчависа, ноторому показалось 
странным поведение мужчины, предла- 
гавшего быть посредником в нупле-про- 
даже «Волги» за крупную сумму, был 
задержан преступник, унравшмй до этого 
не один автомобиль. 

«Жигули», принадлежавшие С. Гуреви- 
чу, танже были найдены в результате 
заявления граждан. Они сообщили в ми- 
лицию о том, что номера, написанные 
красной на брезенте, которым была на- 
крыта одна из машин на стоянке, не со- 
ответствуют ее номерному знаку. 

Здесь необходимо сназать еще вот 
о чем. У нас установлен определенный 
порядом приобретения к транспортным 
средствам номерных узлов и агрегатов. 
Поэтому, когда при ремонте производит- 
ся их замена, то приобретение деталей 
обязательно должно подтверждаться до- 
кументами. Особенно важно иметь это 
в виду в случаях, когда работы произ- 
водятся частными лицами. Следственная 
практика помазывает, что среди них не- 
редко оказываются снупщини краденого. 
Перебивая номера нузовов и агрегатов 
угнанных машин, они таним образом 
сбывают похищенное. 

Некий Семенов у себя в гараже зани- 
мался ремонтом личных автомобилей. 
Подлежащие сложному ремонту агрега- 
ты он просто снимал и уничтожал, а 
взамен устанавливал «новые», которые, 
нак было выяснено следствием, брал 
с угнанных им же машин. Народный суд 
Сокольнического района Москвы воздал 
преступнику по заслугам, а его бывшим 
клиентам было строго указано на проти- 
возаконность подобного ремонта. 

Завершая разговор, хочется еще раз 
подчеркнуть, что борьбу с угонами и 
кражами транспортных средств можно 
вести более успешно только при самом 
активном содействии общественности. 
Надо создать обстановку нетерпимости 
для любителей обходных путей при по- 
купке автомобилей, а также агрегатов 
и запасных частей н ним. Именно эти 
лица создают питательную среду для 
преступников. Лишив последних возмож- 
ности реализовывать украденное, мы 
поможем выбить почву из-под ног похи- 
тителей автомобилей. 

Нельзя закрывать глаза и на то, что 
эти преступления в определенной мере 
связаны с проблемами дефицита на зап- 
части, неудовлетворительной работой 
службы автосервиса. И чем быстрее эти 
проблемы будут решены, тем меньше, 
надо полагать, будет побудительных при- 
чин для совершения подобных правона- 
рушений. 

В. ОСИН, 
капитан милиции 
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Проблемы безо ясности движения сегодня волнуют всех, нм уделяют все 
большее внимание средства массовой информации, в том числе и газеты. На их 
страницах можно встретить постоянные рубрики и разделы, обширные подбор- 
ки материалов, целые тематические полосы. И не от случая к случаю, как в 
прежние годы, а систематически. Пропаганда в этой области становится все бо- 
лее конкретной и разнообразной, одним словом, более эффективной. Это под- 
твердил и первый всесоюзный конкурс редакций газет на лучшее освещение о- 
просов безопасности дорожного движения, который был организован МВД СССР, 
Союзом журналистов СССР, Гостелера но и ВДОАМ, Первое место в нем среди 
республиканских, краевых газет заняла газета «Советская Литва», а среди 
городских — «Вечерний Таллин*. Мы поздравляем наших коллег и из опубли- 
кованного ими предлагаем вниманию читателей два материала. Выбор 
определили такие соображения: во-первых, хотелось показать некоторые новые 
формы популяризации приемов безопасной езды, а во-вторых, коснуться вопро- 
сов, которые актуальны как раз в это время года. Мы так и решили назвать 
подборку — «По первому снегу*. 


БЫТЬ 

ДЖЕНТЛЬМЕНОМ 

ДОРОГИ 


ИЗ РУБРИКИ 


ЗАОЧНАЯ ШКОЛА 
БЕЗОПАСНОСТИ ДВИЖЕНИЯ ДЛЯ 
АВТОМОТОЛЮБИТЕЛЕЙ 
И ПЕШЕХОДОВ 

Под редакцией УГАИ МВД 
Литовской ССР 


В ГАЗЕТЕ «СОВЕТСКАЯ ЛИТВА» 

Домашнее задание 

Дело было зимой, в слабый гололед, 
на участке дороги Вильнюс — Укмерге. 
Легковой автомобиль, движущийся со 
скоростью 90 км/ч, пошел на обгон та- 
кой же машины, следующей по первой 
пологе с ровной, постоянной скоростью. 
Своевременно увидев, что впереди 
ЗИЛ — 130, с включенным сигналом ле- 
вого поворота, перестроился и остано- 
вился в промежутке разделительной по- 
лосы для разворота, водитель стал рез- 
ко тормозить. Но столкновения с грузо- 
виком избежать не смог. Кто виноват в 
ДТП? Можно ли было его избежать? 

Комментарий ГАИ к ответам 
на «уроке» 

Анализируя обстановку, мы видим, 
что следующий по крайней правой по- 



лосе во встречном по отношению к ос 
тальным машинам направлении авто 
мобиль-рефрнжератор, как говорится, 
ни при чем. Он едет своей дорогой, со- 
блюдая правила, и в принципе никому 
не мешает выполнять задуманные ма 
невры. Даже водителю ЗИЛ — 130, ко- 
торый остановился в разрыве раздели- 
тельной полосы, предназначенной, со- 
гласно информационно-указательному 
знаку 5.11,1, для разворота. 

Правда, водитель его остановился 
так, как показано на рисунке, чтобы, в 
соответствии с пунктом 11.6, уступить 
дорогу рефрижератору, движущемуся 
во встречном направлении. Но здесь 
сразу обращает на себя внимание та- 
кая деталь: остановился то ЗИЛ, заняв 
весьма неудачную в смысле безопасно 
ста движения позицию, * оставив» 
задние колеса и часть кузова на поло- 
се, по которой (водитель его не мог это 
го не видеть!) двигалось на большой 
скорости другое транспортное средство 
в попутном направлении. Нетрудно бы- 
ло предвидеть, что такое расположение 


твоей машины чревато бедой. Она и не 
заставила себя ждать. 

Однако столкновение объясняется не 
только этой небрежностью водителя 
ЗИЛа. Он еще раньше допустил грубое 
нарушение Правил, не заняв заблаго- 
временно, с учетом пункта 11.5, перед 
выездом на место, предназначенное для 
разворота, крайнее левое положение на 
проезжей части, и предпринял такой 
маневр с крайней правой полосы, что 
пунктом 11.6 разрешается лишь в иск 
лючительных случаях, когда ширина 
проезжей части вне перекрестка недос 
таточна для осуществления разворота. 
В нашем же примере ширина вполне 
удовлетворительная. 

Но даже если простить водителю гру- 
зовика эту промашку, отнести ее на 
счет его неопытности, плохого глазоме- 
ра, то последовавшую затем еще одну 
ошибку уже ничем не оправдаешь. Раз- 
ворачиваясь с правого края проезжей 
части, он снова пренебрег пунктом 11.6, 
не уступив дорогу попутной легковой 
машине, вынужденной из-за этого рез- 
ко тормозить. А дело-то происходило 
хоть при слабом, но гололеде! 

Гололед... Как тут не вспомнить 
пункт 9.6, где подчеркивается, что надо 
выбирать наиболее приемлемую ско- 
рость движения в зависимости от раз- 
ных факторов, в том числе и дорож 
ных, атмосферных условий. Ведь разре- 
шенные вне населенных пунктов 
90 км/ч на скользкой дороге при ин- 
тенсивном движении далеко не безопас- 
ны! Тем более что водитель легкового 
автомобиля (на второй полосе) пред- 
принял обгон. Тормозной путь у него, 
естественно, оказался столь велик, что 
столкновение стало неизбежным. Так 
что представители ГАИ квалифициро- 
вали как неправомерные действия обо 
их водителей — и ЗИЛа, н обгонявшей 
машины. 

Ну а что можно сказать о поведении 
водителя обгоняемого легкового авто- 
мобиля, следовавшего, как говорилось 
в задании, «с ровной, постоянной ско- 
ростью»? К сожалению, большинство 
участников «занятая» о нем и не сказа- 
ли ничего: мол, с него «взятки глад- 
ки». На самом же деле к нему тоже 
можно и нужно предъявить претензии, 
что сотрудники ГАИ н сделали. В по- 
рядке внушения. Этот водитель не был 
джентльменом дороги. Видя, что наэре 
вает аварийная ситуация, он не сни 
зил скорость, не свернул еще правее 
(вплоть до выезда на широкую обочи- 
ну), то есть не дал товарищу по дороге 
возможности беспрепятственно завер- 
шить маневр, благополучно разминуть- 
ся с задней частью грузовика. 
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ГДР. Необычная разметка — слово а Шко- 
ла» на дорожном покрытии — преду- 
преждает водителей об особой осторож- 
ности и ответственности при движении 
у школ. 

ПОЛЬША. Предложена конструкция пнев- 
матической тормозной системы автомо- 
биля. состоящая из основного контура и 
дополнительного, который включает тор- 
моза задней оси При экстренном тормо- 
жении включаются сначала тормоза 
задней оси. что препятствует заносу и 
потере управления. 

АВСТРИЯ. С 1 июля вступило в силу до- 
полнение к правилам движения, в кото- 
ром содержится ряд новых требований 
В частности, .запрещена стоянка автомо- 


билей на полосах движения автобусов и 
велосипедных дорожках, рампах для ма- 
шин инвалидов н в огороженных (закры- 
тых) зонах Водителям такси разрешено 
останавливаться для посадки и высадки 
пассажиров на второй полосе движения, 
если на первой в пределах 50 метров нет 
свободного места. За нарушение правил 
стоянки автомобили увозят в специаль- 
ные места сбора, даже если они не соз- 
дают помех движению. Забрать их отту- 
да владельцы могут, только оплатив 
штраф н услуги, связанные с транспор- 
тировкой и хранением. 

Дополнением вводятся единые для всей 
страны фазы действия сигналов свето- 
фора: желтая и желто-красная — 2 се- 
кунды, а в конце зеленой фазы — 
4-кратное мигание 


ВЕЛИКОБРИТАНИЯ. Здесь предлагают 
разработать конвенцию, в которой были 
бы установлены общеевропейские нор- 
мы запрещающие, начинал с 1990 года, 
использование добавок, содержащих сви- 
нец, в бензине. 

ИСПАНИЯ. Автомобильный парк страны 
на 75% состоит из индивидуальных лег- 
ковых автомобилей Предельные скоро- 
сти движения для легковых машин и мо- 
тоциклов приняты сейчас такие: на до- 
рогах первого класса — 120 км/ч. на до- 
рогах с обочинами менее 1.5 м — 
100 км/ч, в городах — 60 км/ч. 

ИТАЛИЯ. За последние 30 лет парк тран 
спортных средств всех видов вырос с 2 
до 25 миллионов, а число дорожно-транс- 
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Что же делать? Если обстоятельства 
не позволяют загнать машину в гараж, 
нужно научиться ездить по скользкой 
дороге. Найти себе укромное местечко 
и тренироваться, никому не мешая. 

Разогреть мотор! Разогреть мотор 
нужно для того, чтобы не обмерзали 
стекла и машина не заглохла на первом 
же перекрестке. Холодный мотор может 
подвести и при выезде на главную до- 
рогу — тяга слабовата. 

Проверить фары! Неотрегулирован 
ные фары ослепляют водителей встреч 
пых машин, особенно когда стекла 
влажные. Фары нужно отрегулировать 
и время от времени проверять. 

Протереть указатели! Когда дорога 
слякотна или заснежена, указатели 
поворота и стоп огни гасятся покры- 
вающей их грязью. Поэтому перед 
каждым выездом следует протирать 
их. как и фары. 

Предупреждать заранее! Скользкая 
дорога не прощает неожиданностей. 
Другие водители должны знать о ва- 
ших намерениях. Включать указатели 
поворота надо намного раньше, чем 
летом, — не за 20 метров, а за 60. А 
если вам нужно снизить скорость или 
остановиться посреди дороги, то зара 
нее помигайте стоп-сигналом. 

Избегать резких движении! На 
скользкой дороге нельзя резко тормо- 
зить, менять передачу. Резко повора- 
чивать руль тоже нельзя. Нельзя да- 
же резко прибавлять скорость. Все 
движения должны быть плавными. 

Остановочный путь удлиняется! Дли 
на остановочного пути на скользкой 
дороге увеличивается в три четыре ра 
за, а на льду еще больше. Увеличение 
это нужно учитывать как при выбо- 
ре дистанции, так и приближаясь к 
предвидимым местам остановки — пе- 
шеходным переходам, перекресткам. 


остановкам общественного транспорта, 
местам, где водители ожидают пово- 
рота налево, и т. д. 

Тормоз — табу! От рефлекса жать на 
тормоза зимой нужно избавиться. При 
резком торможении колеса блокиру- 
ются и машину заносит. Основной спо 
соб остановиться — это плавно умень- 
шать скорость, не выжимая сцепления, 
и только под самый конец нажать на 
тормоз. Иногда рекомендуется тормо- 
зить переходом на низшую передачу, 
но на дороге скользкой более среднего 
и это опасно — рывок после переклю- 
чения может также привести к потере 
управляемости. В самом крайнем слу- 
чае можно попробовать тормозить и 
тормозами, но делать это можно лишь 
короткими импульсами — чтобы бло- 
кирующиеся колеса не успели начать 
скользить. 

А если ничего не помогает, выбери 
те себе сугроб посимпатичнее... 

На старт! Слишком резкий старт при- 
водит к тому, что колеса начинают 
буксовать. Когда же наконец они за 
целятся за дорогу, машина рванет с 
места. Это означает, что на скользкой 
дороге не стоит предпринимать риско- 
ванные выезды — вы видите прибли 
жающуюся машину, рассчитываете, что 
успеете проскочить, но сразу с места 
вам не взять, а когда машина совер- 
шит наконец рывок, другой автомобиль 
в самый раз окажется в опасной бли- 
зости. 

Если же колеса начинают буксовать 
в снегу, то, газуя, вы лишь глубже 
зароетесь. Для того чтобы выбраться, 
нужно попытаться раскачать маши 
ну — при малых оборотах включать и 
выключать сцепление. 

Но, для того чтобы не застревать 
вообще, лучше всего научиться стар- 
товать аккуратно, не газуя, и жела 
тельно сразу со второй передачи. 

Осторожно: черный лед! Асфальт 
может казаться чистым и безопасным, 
но вдруг вы начинаете чувствовать, 
что машина держится на дороге неуве- 
ренно. Это значит, что вы попали на 
обледенелый участок дороги. Тормозить 
и «сбрасывать газ* нельзя — машину 
может занести. Замерев на несколько 
мгновений, не меняя положения руля, 
не «нажимая на газ*, убеждаетесь, что 
машина идет по прямой, н лишь после 
этого снижаете скорость, плавно сбав- 
ляя обороты. Если же обледенелый уча 
сток невелик, то пройти его можно на 
катом, заранее выжав сцепление. Вклю- 
чать сцепление на обледенелом уча- 
стке нельзя — и рывок может приве 
сти к заносу. 

Хладнокровие прежде всего! Получи 
лось так, что вашу машину начало за- 



Иэ работ, отмеченных премиями на Все- 
союзном ноннурсе плакатов по безопас- 
ности дорожного движения. 


носить. Тормозить, выжимать сцепле- 
ние и менять передачу нельзя. «Газ 
сбрасывают» настолько, чтобы мотор 
не тянул и не тормозил — лучше уж 
чуть-чуть тяги. Руль поворачиваете на 
треть или на пол-оборота в сторону за 
носа и несколько мгновений движе 
тесь боком вперед. Как только ско- 
рость начнет падать, плавно возвраща 
ете руль в положение «прямо*. Кру- 
тить его из стороны в сторону или же 
резко тормозить двигателем иежела 
тельно. 

Не надейтесь на шипы! Шипованные 
покрышки помогают лучше удержи 
ватъ машину на дороге и выбираться 
из сугробов. Особо хороши они, когда 
асфальт покрыт снежной слякотью. 
Но шипы коварны помогая во время 
разгона и движения, они создают ил 
люзию безопасности. При остановке 
машины от шипов проку немного. Эф- 
фективность их при разгоне и тормо- 
жении различна, что и подводит во 
дителей. Кроме того, надеющийся на 
шипы водитель не всегда ясно пред- 
ставляет себе границу, за которой они 
уже не помогают. 

Опыт водителей обобщил 
С. ЮРЕСС, 
заместитель командира 
подразделения ГАИ г. Таллина 



портных происшествий увеличилось 
втрое ДТП со смертельным исходом в 
шесть раз чаще происходят на внегород 
скнх дорогах чем в городах 


КАНАДА. Велосипеды являются наиболее 
опасным потребительским товаром, из-за 
них н больницы попадает множество лю- 
дей. Этот вывод содержится в опублико- 
ванном отчете на основе статистических 
данных о травмах из пяти больниц в 
Монреале. Галифаксе. Торонто. Регине и 
Принце Георге Травмы, связанные с ве- 
лосипедами, составляют 8.5% из общего 
числа несчастных случаев. 

США. Запатентовано устройство сигна- 
лизации. которое срабатывает, если в ос- 


тавленном водителем автомобиле не за- 
крыты двери или окна, не выключено 
«зажигание, не приведен в рабочее поло- 
жение стояночный тормоз. 

ФРАНЦИЯ. Исследования показали, что 
ремни безопасности в среднем снижают 
вероятность получения тяжелых ране- 
ний при ДТП на 32%. а смертельного 
исхода — на 54%. Однако с увеличением 
скорости эффективность их падает. 

ФРГ. Фирмой «ДаЙмлер-Бенц» предло- 
жена конструкция детского сиденья для 
легкового автомобиля, спинка которого 
имеет скобы, вставляющиеся в гнезда 
для подголовников. Зажимают их специ- 
альными гайками, и сиденье оказывает 
ся надежно закрепленным. 


ФРГ. Специальное двухлетнее исследо- 
вание показало, что большинство води 
телей игнорирует предел скорости 
50 км/ч установленный для городов. Как 
правило, превышение составляет 20 км ч. 
Констатируется, что повышенная ско- 
рость стала одной из главных причин 
почти всех ДТП 


# Требование обязательно пользоваться 
ремнями безопасности как вне городов, 
так и в городах, в кеде но более чем и 
20 странах Оно относится к водителям 
и к пассажирам, сидящим рядом. Мно- 
гие фирмы уже выпускают легковые ав- 
томобили. которые оборудованы ремня 
ми безопасности и на передних, и на 
задних сиденьях. 
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Неисправности ходовой части мотоцик 
ла проявляются стуками при движении, 
ухудшением управляемости и устойчиво- 
сти. снижением удобства при езде. И все 
это отрицательно сказывается на безо 
пасностн движения. Так что ремонт хо- 
довой части нельзя отложить «на по- 
том*. и. не дожидаясь ЧП. следует опре- 
делить и устранить причины неполадок. 

Передняя вилка. На мотоциклах киев- 
ского и ирбитского заводов она унифи- 
цирована и взаимозаменяема (рис. 1 ). 
Неисправности в ней чаще всего прояв 
ляют себя стуком. Причин тому может 
быть несколько. 

Вывесив и затормозив переднее коле- 
со, покачайте руль из стороны в сто- 
рону. Если ощутите люфт в рулевой ко- 
лонке. подтяните подшипники. Если по- 
сле этого вилка будет поворачиваться 
с местным заеданием, хрустом, щелчка- 
ми, значит в рулевой колонке повреж- 
ден один или оба подшипника. Надо 
осмотреть их и в зависимости от состоя 
ния повернуть обойму или заменить 
подшипник. 

Вторая контрольная операция: взяв- 
шись за перья вилки, подергайте их 
к себе и от себя. Перемещение вилок в 
траверсе указывает на необходимость 
подтянуть " стяжные болты. Если стучит 
щиток над колесом, проверьте, надежно 
ли он закреплен н нет ли в нем трещи- 
ны. Поврежденный щиток снимите, за- 
чистите участок около трещины до ме- 
талла и заварите ее После сварки щи- 
ток, конечно, следует покрыть грунтом 
и краской. 

Если нижняя часть пера (наконечник) 
сильно качается относительно верхней, 
вероятно, износились втулки труб или 
сдвинулась нижняя втулка. В этих слу- 
чаях перья надо разобрать, как указано 
и инструкции, а втулки — заменить или 
поставить на место. Разборку надо сде- 
лать н в том случае, когда обнаружена 
утечка жидкости из амортизатора (что 
приводит к жестким ударам в подвеске 


при переезде препятствий) из-за повреж 
дения или износа сальников. После раз 
борки детали следует промыть, вннма 
тельно осмотреть и обмерить Вилка бу 
дет работать нормально, если размеры 
деталей соответствуют приведенным в 
таблице. 

Задняя подвесиа. Она состоит из маят- 
никовой вилки (рычага) и двух пружин- 
но гидравлических амортизаторов. Вилка 
качается в раме мотоцикла на двух соос 
ных цапфах — правая является неотъем- 
лемой частью вилки, а левая (рис. 2 ) 
вставлена в разрезной зажим на торце 
рычага, стягиваемый двумя болтами. 
Опорные шарниры вилки образованы 
двумя парами резиновых втулок, зажа- 
тых в проушинах рамы между шайбами 
посредством защитного стакана и болта. 

В процессе эксплуатации резиновые 
втулки изнашиваются, и вилка начинает 
перемещаться из стороны в сторону. Мо- 
тоцикл теряет устойчивость, особенно 
на поворотах, хуже управляется. Для 
замены втулок рычаг демонтируют. Вы- 
вернув болты и сняв защитный стакан 
с шайбой, вынимают наружные втулки. 
После этого отворачивают гайки стяж- 
ных болтов и. вынув внутренний болт, 
извлекают левую цапфу. Затем, сдвинув 
вилку в левую сторону и повернув ее 
конец вправо, снимают с рамы. Теперь 
можно заменить внутренние втулки. 

Если есть подозрение, что вилка де 
формирована, следует проверить парал 
лельность оси ее крепления и оси коле- 
са. Для этого в вилку уставляют ось 
колеса и съемную цапфу, которую за- 


крепляют стяжными болтами. Ставят 
собранный узел на две призмы и на по 
верочной плите при помощи штанген 
рейсмуса определяют положение осей 
при горизонтальном и вертикальном рас- 
положении вилки. Отклонение по длине 
оси не должно превышать 1 мм. В про- 
тивном случае перья вилки правят, про- 
веряя при атом отсутствие трещин. 

Устанавливают вилку на раму в по- 
следовательности. обратной разборке, а 
болты наружных шайб затягивают при 
горизонтальном положении вилки. 

Киевские мотоциклы ранее снабжались 
амортизаторами заднего колеса и колеса 
коляски с полным ходом 75 — 86 мм 
имеющими обозначение 5309300-А. На 
последних моделях они уступили место 
амортизаторам 63 26 с ходом 70—83 мм 
и ступенчатой регулировкой жесткости, 
которые применяются и на нрбитских 
мотоциклах. Они обладают более высо 
кой надежностью и прочностью. Поря- 
док их разборки и сборки, а также воз- 
можные неисправности приведены в ин 
струкции. Добавим только, что особое 
внимание надо обращать на состояние 
деталей клапанов. Их диски должны 
быть совершенно плоскими и полностью 
прилегать к сопрягаемым поверхностям 
корпусов и поршней. Чтобы обеспечить 
это условие, детали желательно прите 
реть 

О ремонте амортизаторов подробно 
рассказано в июльском номере журнала 
за 1978 год. 

В. СВЯТНЕНКО, 
г. Киев инженер 



Рис. 1. Перо передней вилки (в снобках — но- 
мера по каталогу): 1 — гайка (25051 1-П8); 2 — 
наконечник (6208215); 3 — шток амортизатора 
(6208025); 4 — гайка трубки (6208205); 5 — 

штифт (6208213); 6 — поршень амортизатора 
(6208209); 7 — направляющая (6208211); 8 — 
гайка (250608- П29); 9 — трубка корпуса 

(6108201); 10 — нонус (6208202); 11 — штифт 

(25861 1-П); 12 — винт (220103-П13); 15 — про 
кладка (011403-П); 14 — стопорное кольцо 

(75008112); 15 — нижняя втулка (750081 20- А); 
16 — верхняя втулка (75008113); 17 — пружина 
(6208220); 18 — трубка пера (75008101); 19 — 
кожухи (6208015 правый и 6208016 левый); 
20 — гайка сальника (75008128); 21 — войлоч- 
ное кольцо (6208125); 22 — шайба сальника 
(6208119); 23 — манжета сальника (75008121); 

24 — - пружина сальника (6208122); 25 — кор- 
пус сальника (62081 1 7-Б); 26 — нанонечники 

(75008007 правый и 75008009 левый); 27 — шай- 
ба (7208204); 28 — шайба (252005-П8); 29 — болт 
(201476-П8). 



Рис. 2. Левый узел 
крепления задней 
вилки (рычага): 1 — 
левая цапфа; 2 — 
резиновые втулки; 
3 и 7 — зажимные 
шайбы; 4 — стяж- 
ной болт; 5 — за- 
щитный стакан; 
6 — ухо вилки. 








Ноле допуска. 

ММ 

Допусти- 
мый 
зазор 
вследст- 
вие изно- 
са, мм 

Номер и наименование 
детали (вал) 

Номиналь- 

ный 

Допусти- 

Номер и наимено- 
вание сопрягаемой 

Номинала- 

зазор 

натяг 

диаметр. 

мм 

мый из- 
нос. мм 

детали 

(отверстие) 

ный диа- 
метр, мм 

мин. 

макс 

мин. 

макс. 

75008120 А 

Втулка трубы нижняя 

АО — 0.032 
— 0,100 

0.15 

75008007 

Наконечник 
пера правый 
(левый) 

42 + 0,100 

0.032 

0.20 


— 

0.30 

75008101 

Труба пера вилки 

од — 0,075 

0,0 — 0.160 

0.20 

75008120-А 

Втулка трубы 
нижняя 

36 + оюо 

0 075 

0,26 




75008101 

Труба пера вилки 

од — 0,075 

М — 0.100 


75008118 

Втулка трубы 
верхняя 

30 + 0.100 

0.075 

0.26 



0.50 

75008113 

Втулка трубы верхняя 

АО — 0,032 
— 0.100 

0.30 

75008007 

Наконечник 
пера правый 
(левый) 

42 + 0.100 

0,032 

0 20 




7208151 

Стержень рулевой 
колонки 

62081 55-А 

Мостик рулевой колонки 

од +0.145 
+ 0.100 


6208155-А 

Мостик рулевой 
колонки 

28 



0 055 

0.145 


04 +0.015 
** — 0.010 


72081 2 

Шарикоподшипник 
упорно- радиальный 
без сепаратора 

34 - 0.012 


0 01 


0 27 



22 



СПРАВОЧНАЯ 

СЛУЖБА 



НОВЫЕ ПЛАКАТЫ 


«В одном из предыдущих номеров 
журнале прочитал о том, ман можно 
заказать плакаты по тяжелым мото- 
циклам. А нет ли таних же плакатов 
по ВАЗ— 2105?» — спрашивает В. Ше- 
балдин из Лсновсной области. 

В 1983 году издательство ДОСААФ 
выпустило комплект плакатов по 
ВАЗ -2105. Сейчас он поступил в прода- 
жу На 15 красочных листах представле- 
ны двигатель и его системы охлажде- 
ния, питания, смазки и тормозная; об- 
щая схема и приборы электрооборудо- 
вания, сцепление коробка передач кар 
данная передача н задний мост; рулевое 
управление и подвеска. Цена комплек- 
та — 4 руб. 50 коп Он продается в мо- 
сковском Доме военной книги: Москва 
Б 53, Садово-Спасская. 3 

Иногородним плакаты высылаются на- 
ложенным платежом Обращаться надо 
по адресу 113114 Москва Даниловская 
наб.. 4 А отдел «Книга — почтой» Дома 
военной книги 

НАСОСЫ ВЗАИМОЗАМЕНЯЕМЫ 

•Моей «Волге» (ГАЗ— 24) понадоби- 
лась замена масляного насоса. Узел, 
который я приобрел, имеет номер 
24-1011009-01, а я каталоге значится 
масляный масос 24-1011010-11. Вза- 
имозаменяемы ли эти узлы?» — спра- 
шивает читатель В. Рыбкин из Мо- 
сковской области. Отвечают специа- 
листы ГАЗа. 

С января 1982 года на двигатели ав- 
томобилей ГАЗ — 24 устанавливается но- 
вый масляный насос с маслоприемником 
н сборе имеющий номер 24 1011009 01 
Его производительность и надежность 
выше, чем старого — 24-1011010 11 с 
маслоприемником 24 1010010 01 Новый 
насос можно ставить на автомобили 
прежнего выпуска в комплекте с новым 
приводом 24-1016010-12. 

РЕМОНТ ПЕРЕСТАНОВКОЙ 
ДЕТАЛЕЙ 

Автолюбитель В. Гришкевич из 
Риги предлагает устранить возника- 
ющее иногда самовыключение четвер- 
той передачи у «Запорожца* 968-й мо- 
дели, поменяв местами шестерни тре- 
тьей и четвертой передач. 

Специалисты мелитопольского мотор 
иого завода считают, что устранить де- 
фект в работе коробки передач таким 
образом возможно. Только одновременно 
с перестановкой шестерен следует по- 
вернуть на 180“ относительно оси вала 
муфту включения синхронизаторов со 
ступицей в сборе. При новом положении 
деталей в работу включатся неизношен- 
ные стороны зубьев на муфте и венцах 
синхронизаторов, что позволит изба- 
виться от осевой силы, стремящейся 
разъединить детали. Конструкция короб- 
ки пе*>едач позволяет выполнить такую 
перестановку деталей без ущерба для ее 
работоспособности, но при этом изме- 
нится схема переключения третьей и 
четвертой передач на автомобиле. 

При внешней про с тоте такого ремонта 
он требует достаточно высокой квалифи- 
кации исполнителя. В каждом конкрет- 
ном случае важно правильно оценить 
состояние деталей, сделать необходимые 
замеры и найти способы регулирования 
взаимного положения деталей. 

С целью исключить в будущем появле- 
ние такого дефекта, как самовыключе- 


ние передач, на мелитопольском мотор 
ном заводе готовится производство мо 
дерннзнронанной коробки передач, у ко- 
торой зубья венцов синхронизатора бу- 
дут выполняться с обратным скосом, 
типа «волчий зуб*. препятствующим 
разъединению деталей под нагрузкой. 


МОДИФИКАЦИИ ГАЗ -52 

Военнослужащий С. Мелешкин об- 
ратился в редакцию с просьбой сооб- 
щить, канне существуют модифика- 
ции автомобиля ГАЗ— 52. 

Модель ГАЗ — 52 с шестицнлнндроиым 
дингателем выпускается с 1966 года Ей 
предшествовала близкая по конструк- 
ции машина ГАЗ — 53Ф (тоже с шестици 
лнндро ым мотором), выпускавшаяся с 
конца 1961 года до января 1967 года 
Перечисленные в таблице модификации 
ГАЗ — 52 выпускаются (кроме ГАЗ— 52-03. 
снятого в 1978 году с производства) в на 
стоящее время 


Модифи 

нация 

Назначение 

Колес 
ния ба 
за. мм 

ГАЗ — 52 01 

шасси для фурго- 
нов и специи лизи 
рованных автомо 
билей 

3700 

ГАЗ 52-02 

шасси для само 
свалов 

3300 

ГАЗ 52 03 

грузовик с борто- 
вой платформой 

3700 

ГАЗ 52 04 

грузовик с борто 
вой платформой 

3300 

ГАЗ— 52 05 

грузопассажирское 

такси 

3300 

ГАЗ -524)6 

седельный тягач 

3300 

ГАЗ 52-07 

газобаллонный гру- 
зовик 

3300 

ГАЗ 52 08 

газобаллонное шас 
си для фургонов 

3700 


ЕЩЕ ДВЕ СЕРИИ 


Горьковчанин В. Маланин просит 
сообщить, вышла ли в свет вторая 
серия открыток «Автомобиль. Стра- 
ницы истории*. За ответом мы обрати- 
лись в издательство «Планета*. 

Летом 1983 года поступила и продажу 
нторая серия открыток. посвященная 
истории советских автомобилей, которая 
охватывает важнейшие модели периода 
1922 — 1932 гг. Учитывая большой спрос 
со стороны коллекционеров, нздательст 
во «Планета» приняло решение до конца 
текущего года выпустить дополнитель 
ный тираж первой серии. Эта серия 
представляет машины русских заводов 
периода 1896—1914 гг« 

На 1984 год намечен выпуск т|>етьей и 
четвертой серий, где будут показаны 
советские машины предвоенного перио- 
да, а также времен Великой Отечествен 
ной воины. 

ПОЧЕМУ БЕЗ ФОРТОЧЕК 
И КОЛПАКОВ 

Автолюбитель А. Потапов из Ленин- 
града недоумевает, почему на машине 
ВАЗ — 2105 отнаэалнсь от поворотной 
форточни на передней двери. Он счи- 
тает, что без нее ухудшается вентиля- 
ция салона автомобиля. Одновремен- 
но А. Потапов просит сообщить, чем 
продиктован переход от колесных 
колпаков на декоративные диски ко- 
лес. По его мнению, новая конструк- 
ция способствует повышенному за- 
грязнению, ржавлению и поврежде- 
нию колесных болтов. 

Отвечает заместитель главного кон- 
структора Волжского автомобильного 
завода Ю. Папин. 

По но ротная форточка н передней две- 
ри на многих легковых автомобилях 
(и том числе на ВАЗ — 2101) служит для 
улучшения вентиляции салона. Однако 
она в повернутом положении затеняет 
отражающую поверхность наружного 
зеркала заднего вида. Кроме того, часть 


ее перекрывается отражением стойки 
опускного стекла, что ухудшает четкость 
изображения в зеркале и отрицательно 
влияет на безопасность езды. 

Поскольку в современных условиях 
дорожного движения безопасности при- 
дается все возрастающее значение, по- 
воротной форточкой пришлось пожерт- 
вовать. При этом эффективность венти 
ляции салона не ухудшилась. Всесторон- 
ние испытания автомобиля ВАЗ— 2105 
показали, что его система вентиляции 
как по температурному режиму, так н по 
интенсивности обмена воздуха в салоне 
отвечает отечественным и зарубежным 
требованиям. Чтобы увеличить поступле- 
ние свежего воздуха, достаточно вклю- 
чить вентилятор отопителя. 

Замена колесных колпаков декоратив- 
ными дисками практикуется сегодня на 
подавляющем большинстве современных 
легковых моделей. Такой шаг позволяет 
снизить металлоемкость машины. Опыт 
эксплуатации наших моделей с декора- 
тивными дисками (в том числе ВАЗ — 
2121. чаще других работающих на грун- 
товых дорогах) показывает, что повреж- 
дений резьбы, затрудняющих отворачи 
ванне колесных болтов, практически не 
происходит. 

«ЕВРОПЕЙСКИЕ» 

И «АМЕРИКАНСКИЕ» ФАРЫ 

«Что представляет собой европей- 
ское и американское светорас преде- 
ление, каковы достоинства и недо- 
статки того и другого?» — спрашивает 
нас читатель 3. Султанов из Певена 
Магаданской области. 

У фар. стандартизированных в США 
и Европе, разные оптические системы 
ближнего света, а значит, и светорас- 
пределение. Принцип американской — 
возможно лучше и дальше осветить до 
рогу при переключении на ближний 
свет: при большей яркости фона (доро 
ги) глаз водителя без ослепления вы дер 
живает большую силу света от встреч- 
ных фар, В этой системе нет резкой гра 
ннцы между светом н тенью, а края све 
тового пучка размыты. Европейская же 
преследует цель максимально снизить 
силу света лучей, попадающих в глаза 
водителей встречных машин Для нее. 
напротив, характерна резкая еветотене 
вая граница, которую создает экран в 
лампе под нитью ближнего света Обе 
системы сложились еще в 20— 30-х го- 
дах, а впоследствии дополнены асиммет 
ричностью: пятно ближнего света сме- 
щено К правой обочине дороги. Несмот- 
ря на дальнейшие усовершенствования 
(появление четырехфарных систем, га- 
логенных ламп и др), сами принципы 
конструкций остались неизменными. 

В СССР с 1968 года приняты фары 
европейской системы с асимметричным 
ближним светом. Они применяются для 
всех новых . автомобилей и постепенно 
вытесняют старые, с «американским» 
светораспределен нем. Фары американ- 
ской системы, помимо США. применяют 
ся в латиноамериканских странах. Кана 
де. Японии. 

Системы ближнего света, о которых 
идет речь, сами по себе, можно считать, 
равноценны. Но при встречном разъез- 
де машин с фарами разного типа в боль 
шей мере ослепляется тот водитель, на 
чьей машине стоят «европейские» фары. 

Обе системы дают удовлетворитель- 
ный результат лишь на прямой ровной 
дороге при условии точной регулировки 
фар и своевременном нх переключении. 
На переломах дороги, при движении по 
неровному покрытию ослепление более 
вероятно, так как меняется взаимное 
положение оптических осей фар. Фары 
американской системы, не дающие рез- 
кой светотеневой границы. несколько 
меньше ослепляют и утомляют зрение 
на неровной дороге «пляской» светового 
пятна. 

Сам факт параллельного существовн 
ния различных систем ближнего света и 
продолжающиеся поиски новых решений 
говорят о том. что проблема ослепле 
ния встречным светом весьма сложна и. 
несмотря на крупные усовершенствона 
ния фар. сохраняет актуальность 

Литература: В. М. Скобелев. Свето- 
вые приборы автомобилей и тракторов. 
М-. Энергоиздат. 1981. 



КОРОТНО 
• •• 

Завод «Чавдар» (НРБ» создал новую 
модвль городского автобуса. Это сочле- 
ненная машина, рассчитанная на 147 
пассажиров (из них 38 сидящих). Там же 
построен опытный образец первого оте- 
чественного троллейбуса. 


ЧЕХОСЛОВАЦКО-ЮГОСЛАВСКИЙ ТРОЛЛЕЙБУС 


Этот сочлененный 18 метровый трол- 
лейбус — результат совместной работы 
заэодов «Шкода» (ЧССР) и «Санос» 
(СФРЮ) У него два ведущих моста и 
четырехдверный несущий кузов, рассчн 
тайный на 45 сидящих пассажиров Пол 
ная вместимость машины — 190 человек. 

Для питания двух электродвигателей 
общей мощностью 200 кВт служит пере- 
менный ток напряжением 600 В Элеи 
тродвигатели регулируются тиристор 
ным устройством которое обеспечивает 
не только бесступенчатое, плавное изме- 
нение скорости движения но и. кроме 
того, существенную экономию электро 
энергии Каждый из ведущих мостов 
имеет свой тяговый мотор, для их син- 
хронизации служит электронный блок. 

Подвеска всех колес — пневматиче- 
ская Троллейбус «Шкода Санос» может 
развивать до 65 км/ч Совместное серий 
ное производство новой машины плани 
руется развернуть в текущем пятилетии 



• •• 

Кузовной завод в г Галле (ГДР) выпу- 
стил модификацию автомобиля «Варт- 
бург-турист» для службы скорой по- 
мощи. 


Предприятие УАП в Румынии в на- 
стоящее время производит автомобили 
«Дачия» («За рулем», 1983, № 4) с не- 
сколькими вариантами двигателей: 
1200 см 5 (35 л. с . 48 иВт), 1300 см 
(40 л. С./54 иВт) и 1400 см 1 (48 я. с./ 
63 нВт). 

«ФЕРРАРИ» 

ИЗ «ЦИНКРОКСА» 

С января 1984 года итальянский завод 
«Феррари» будет изготовлять кузова 
своих автомобилей категории «Гран ту 
ризмо» из «цинкрокса». Это новый ма 
тернал представляющий собой стальной 
лист с покрытием из слоев цинка хрома 
и окиси хрома «Феррари» — первый в 
мире завод который взялся делать куло 
ва из такой стали Специалисты отмена 
ют, что «цинкрокс» выдерживает на кор- 
розионных испытаниях в соляной каме 
ре срок вдесятеро больший чем обыч 
ная истовая сталь «Форд мотор Компа- 
ни» (США) и «Бритиш стил» (Англия) 
намерены использовать новый материал 
для своих изделий 

Он легко штампуется и сваривается 
и обеспечивает хорошую адгезию при 
окраске, правда, дороже листовой стали 
обычно применяемой* для кузовов легко- 
вых автомобилей, и немного дороже 
«цннкрометалла» — стали с двусторои 
ней оцинковкой 


«КОРВЕТ» БУДУЩЕГО ГОДА 

Уже три десятка лет «Шевроле кор- 
вет» является единственным крупносе- 
рийным спортивным автомобилем, изго- 
товляемым в США. Последняя его мо- 
дель. выпуск которой начнется в 1984 го- 
ду. рождена на чистом листе чертеж 
ной бумаги Хорошо обтекаемый кузов 
из пластмассы (коэффициент лобового 
сопротивления — 0.35) по четкости ли 
ний напоминает итальянские машины 
«Гран туриэмо*. Техническими новшест- 
вами эта модель обязана конструктор- 
ской школе ФРГ, которую детройтские 
инженеры теперь считают мировым об- 
разцом. 

Но, каким бы образцам ни следовали 
специалисты «Шевроле*, их новая маши- 
на получилась таким же громоздким, не 
экономичным автомобилем, как и боль- 
шинство заокеанских моделей. 

Пожалуй, самые интересные конструк- 
торские решения в «Шевроле-корвет» 
скрыты под панелями кузова. Это лреж 
де всего независимая подвеска всех ко- 
лес, детали которой изготовлены и ос- 
новном из алюминиевых и магниевых 
сплавов, хребтовая рама из таких же 
материалов, которая соединяет двигатель 



с коробкой передач и главной переда 
чей, поперечно расположенные листо- 
вые рессоры из армированной лластмас 
сы (впервые в мировой практике). 

В течение трех лет создавались специ 
альные шины «Гудьйир игль». и «Корвет» 
на этих шинах с 50-процентным профи- 
лем (255/50К16) держит дорогу лучше 
других серийных спортивных автомоби 
лей. Назовем еще новшества: диски ко- 
лес с вентилирующими лопатками, конт 
рольные приборы на жидких кристаллах, 
легко убирающаяся панель крыши, бла- 
годаря которой закрытый автомобиль в 
считанные секунды превращается в от- 
крытый и наоборот. 

Сравнимые по скоростным харнктерн 
стикам машины западноевропейского 
производства. такие. как «Феррари*. 
«Порше», гораздо дороже «Корвета», из- 
готовленного в условиях поточного про- 
изводства. Собственно, на этом корпора- 
ция и строит свои надежды ежегодно 
продавать по 37 000 машин новой мо- 
дели. 

ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА. Об- 
щие данные: масса в снаряженном со 
стоянии — 1449 кг; число мест — 2: ско- 
рость — 225 км/ч; время разгона с ме 
ста до 100 км/ч — 7.8 с. Размеры: длина — 
4483 мм; ширина — 1804 мм; высота — 
1186 мм; база — 2444 мм; колея: спереди 
1514 мм. сзади 1534 мм Двигатель: чис- 
ло цилиндров — 8; рабочий объем — 
5730 см 3 ; мощность — 205 л. с. /151 кВт 
при 4300 об/мин. Трансмиссия: число пе 
ре дач — 4 (с ускоряющей передачей 
0.67); передаточное число главной пере- 
дачи — 3.07 ііли 3.31. Управление: руле 
ное — реечное, с сервоусилителем 
(2.36 оборота руля от упора до упора): 
тормоза — дрсковые с сервоусилителем. 
Шины: 215/65915 или 255/50ѴК16 


«МИЦУБИСИ ПАЙЕРО» 


Сегодня 26 автомобильных фирм в ми- 
ре выпускают легковые автомобили с 
четырьмя ведущими колесами. Среди 
них 21 делает джипы для индивидуаль- 
ных владельцев. 

Шесть из семи японских автомобиль 
ных компаний включили в свою произ- 
водственную программу легковые маши 
ны повышенной проходимости. В их чис- 
ле «Мицубиси», которая в 1983 году к 
девяти модификациям классического 
джипа, выпускаемого по американской 
лицензии, добавила новую модель — 
«Пайеро». По габариту и массе она зани 
мает промежуточное положение между 
нашими «Нивіой* и УАЗ— 469Б Но у нее 
более мощный двигатель и в то же вре- 
мя намного теснее трехдверный кузов, 
который скорее можно назвать не четы- 
рехместным. а «2+2*. 

«Пайеро» комплектуется либо карбю 
раторным двигателем (н двух разновид- 
ностях по мощности), либо дизелем с тур- 
бонаддѵвом. В последнем случае машина 
тяжелее (на 60 кг), тнхоходнее (на 
10 км/ч), экономичнее (на 20%) и дороже 
(на 15%). 

С тем и другим двигателем автомобиль 
выпускается в стандартном исполнении 


и модификации «люкс* — с самостоя 
тельной подвеской сиденья водителя, 
усилителем руля и более дорогой отдел 
кой. «Люкс* на 35 кг тяжелее стандарт- 
ного варианта. 

Из конструктивных особенностей но 
вой модели заслуживают внимания неза- 
висимая торсионная подвеска и диско- 
вые тормоза передних колес, межосевой 
дифференциал, усилитель в приводе тор 
моэов, омыватель и очиститель заднего 
стекла, лонжеронная рама. Конструкто- 
ры « Мицубиси* . однако придерживаются 
устаревших технических концепций и не 
применили постоянного (неотключаемо 
го) приводы к передним колесам, 

ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА (в 
скобках — отличающиеся данные дизель- 
ной модификации). Общие данные: число 
мест — 4, масса в снаряженном состоя 
нии — 1380 (1440) кг; скорость — 140 
(130) км/ч; время разгона до 100 км/ч — 
18.5 (25) с. Размеры: длина — 3870 мм; 
ширина — - 1680 мм; высота — 1880 мм, 
база — 2530 мм; колея: спереди 1400 мм, 
сзади 1375 мм. дорожный просвет — 
235 мм. Двигатель: число цилиндров — 4; 
рабочий объем — 2555 (2347) см 3 ; сте- 


пень сжатия — В.2 (21.0); мощность 

120 л. С./В8 кВт (95 л. с. /70 кВт) при 5000 
(4200) об/мин или 103 л. с. /76 кВт 
(И4 л с. /62 кВт) при 4500 (4000) об/мин 
Трансмиссия: число передач — 5 2; ко- 
лесная формула — 4x4. Шины: 215К— 15 





ДВУХМИЛЛИОННЫЙ мц 


Два юбилейных события отметили и 
последнее время на мотоциклетном за 
поде в г. Цшопау (ГДР): в 1982 году 
60 летне выпуска мотоциклов, а совсем 
недавно — сборку двухмиллионной ма 
шины с момента возобновления проиэ 
водства в 1950 году 

С 1922 по 1945 гг. предприятие, внача- 
ле принадлежавшее фирме ДКВ. а затем 
концерну 4 Ауто Унион*. выпустило око 
ло 644 тысяч мотоциклов. После разгро- 
ма фашизма концерн, поставлявший во- 
оружение вермахту, попав на террито- 
рию сегодняшней ГДР. был ликвидиро 
пан. 

Производство мотоциклов возобнови 
лось в 1950 году с популярной модели 
«РТ125* В 1970 году на заводе, нося- 
щем теперь название «ФЕБ Моторрад 
верк Цшопау» — МЦ. выпустили милли- 
онный,, а в нынешнем — двухмиллион- 
ный мотоцикл Ежегодно здесь про- 
изводят свыше 80000 мотоциклов 
МЦ-ЭТЦ250 («За рулем*. 1981, № 9; 1983. 

10). а также модели классов 125 
н 150 см 1 Более половины их постав 
ляется на экспорт. 

Двухтактные мотоциклы из Цшопау 
известны и своими спортивными успеха 
ми в многодневных соревнованиях. Для 
этой цели здесь делают специальные 
модификации 



КОРОТКО 


• •• 

Новая модификация легкового автомо- 
биля «Дачия» (СРР) — она имеет обозна- 
чение «1410-спорт» — оснащена двига- 
телем «Рено» (4 цилиндра, 139/ см 3 . 
65 л. с.), имеет двухдверный кузов типа 
«нуле» и развивает скорость 150 нм/ч. 

• •• 

По данным американской фирмы 
*Д. Д. Пауэр энд ассошизйтс . которая 
занимается изучением оценки товаров 
потребителями, лишь менее половины 
америнансиих легковых автомоОилей по- 
ступает в торговую сеть без неисправ- 
ностей. 

• •• 

В столице Турции Анкаре заложен 
завод, который должен производить еже- 
годно 6000 тяжелых груэовинов и се- 
дельных тягачей по лицензии фирмы 
МАН (ФРГ) 

• •• 

Французский завод «Пежо» приступил 
и выпуску по лицензии «Хонды» мото- 
роллеров классов 50 и 80 смз. 

• •• 

В Эссене (ФРГ) пущен в энсллуатацию 
сочлененный троллейбус, оснащенный 
дополнительно дизельным двигателем. 
Электропривод предназначен для движе- 
ния внутри города, дизель — в приго- 
роде. 

• •• 

Все большую популярность приобре- 
тают автомобили с кузовом «кабриолет». 
Помимо «Тальбо-самба» («За рулем». 
1983. Мі 9) тайне модификации имеют 
«Фольисваген-гольф». «ФИАТ-рнтмо», 
«Форд-эскорт». 



«ВЫГОДНЫЙ ТОВАР, 
ГОСПОДА!» 

За всю историю американского авто 
мобилестроения положение автомобиль- 
ных компаний США никогда не было 
столь тяжелым, как в начале 80-х годов. 
На основе анализа финансово-экономи 
ческих показателен крупнейших корпо- 
раций авторитетный среди деловых кру- 
гов журнал «Форчун* назвал пять фирм, 
находящихся в наиболее сложном поло 
женин, среди которых первое и второе 
места соответственно занимают «Амери- 
кен Моторе* и «Уайт Моторе* — оба 
поставщики автомобильной продукции. 
По свидетельству того же журнала, спи- 
сок компаний, понесших наибольшие 
убытки в течение года, выглядит следу- 
ющим образом: «Крайслер» — 1.7 милли 
арда долларов. «Форд* — 1.5. «Дженерал 
Моторе* — 0.8. 

По существу. «Уайт Моторе» — компа 
ния, производящая автомобили большой 
грузоподъемности, как и «Крайслер Кор 
порейшн». с середины 70 х годов яв- 
ляется банкротом. С помощью кредитов 
и государственных субсидий, разводив 
ннем * капитала и продажей филиалов 
до последних лет той и другой удавалось 
«держаться на плану» но в начале 1981 
года «Уайт Моторе* был вынужден пуб- 
лично объявить о своем банкротстве 

В этих условиях выход из финансовых 
затруднений автомобильные монополии, 
как. впрочем, и многие другие, ищут на 
путях военного производства. Милитари- 
зация экономики стала поистине манной 
с неба для многих корпораций. целых 
отраслей, балансирующих на грани бан- 
кротства. Тесное сотрудничество автомо- 
бильных монополий с военными — дело 
не новое. Ведущие представители авто 
мобильной промышленности США всегда 
выступали генеральными подрядчиками 
и субподрядчиками при выполнении фе- 
деральных программ по космическим 
исследованиям, по производству военной 
техники, разработке систем дальней свя- 
зи Так. «Дженерал Моторе* разрабаты 
вал подъемно-транспортное оборудоьа 
ние для системы ракетного оружия «Ми 
нитмен». Концерн «Крайслер» был гене 
ральным подрядчиком по созданию пер 
вой ступени ракеты носителя «Сатурн». 
Он выступает также в роли крупного 
поставщика танковой техники для 
стран — участниц НАТО. Корпорация 
«Форд Мотор* проектирует так называв 
мые военные автомобили будущего. 

Приход к власти Рейгана с его лозун- 
гом «довооружаться до экономической 
гибели СССР», ознаменовал новый этап 
военной истерии Крупнейшим автомо 
Сильным монополиям открылись новые, 
невиданные перспективы мнксималиэа 
ции прибылей посредством новых поста 
вок танков и автомобилей. 

На Западе широко муссируются вопро- 
сы о якобы «абсолютном превосходстве 
русских в танках». Чтобы «помешать 
СССР достичь мирового господства*, да 
ются тысячи рекомендаций, которые 
стекаются и одно мутное русло — в рус- 
ло увеличения военных расходов. Древ 
нернмский сенатор Катон, о чем бы ни 
говорил, всегда завершал свою речь 
сентенцией «Карфаген должен быть раз- 
рушен» Точно так же все выступления, 
рекомендации. призывы современных 
«ястребов* заканчиваются одним: «воен 
ные расходы должны возрастать*. И они 
возрастают в беспрецедентных масшта 
бах На 1986 год планируется довести их 
до 368 миллиардов долларов. Как тут не 
вспомнить высказывание английской га- 
зеты «Гардиан* по этому поводу: «Воен- 


* Финансовая операция, при которой 
продаются акции на сумму, превышаю 
щую основной капитал, в расчете на 
последующие прибыли. 


но промышленный комплекс. кажется, 
одержал абсолютную победу над здра 
вым смыслом». 

Автомобильные монополии. помимо 
аптомобилей гражданского назначения, 
поставляют и собираются поставлять 
американской армии и ее союзникам во 
все возрастающих объемах пехотные 
машины, амфибии, вездеходы, броневи- 
ки. автомобили — установки для ракет, 
автомобили лаборатории и т. д, А наибо 
лее перспективной сферой вложения 
капиталов с точки зрения монополий 
является производство танков. Из за го- 
сударственных подрядов на эти заказы 
идет самая ожесточенная борьба. Ибо 
производство танков по сути проиэвод 
ство дивидендов. Потому что средняя 
норма прибыли у военных концернов 
более чем в полтора раза превышает 
этот показатель у монополий «граждан 
ских* н сулит несметные барыши. И 
в Драке за военные заказы каждый хо- 
чет урпать кусок пожирнее. 

За каждую автоматическую винтовку 
Пентагон платит 100 долларов, за воен- 
ный грузовик — 7600. за бронетранспор- 
тер — 29 000, за вертолет — 300 000 дол 
ларов боевой самолет — 2 миллиона. 
К такого рода «товару* относятся и 
танки. Ведь танк М-1 стоит 2.4 миллиона 
доллврові 

В этой связи любопытно вспомнить, 
какую «эволюцию^ претерпели взгляды 
хозяев «Форд Мотор» на войну. Основа 
тель фирмы называл себя пацифистом и 
в период первой мировой войны отка- 
зался производить оружие для армии 
США В настоящее время эта корпора- 
ция входит в элиту подрядчиков Пента 
гона и является не только одним из ос 
новных поставщиков для армии США, 
но и крупнейшим экспортером оружия. 

В последнее время подряды на произ- 
водство вооружений, полученные авто- 
мобильными монополиями, нередко ста- 
новятся предметом спекулятивных тор 
гов. Так. в начале 1982 года «Крайслер* 
получил от правительства Рейгана заказ 
на 759 танков ХМ-1 и 692 танка М60 
Этот заказ был размещен в отделении 
«Крайслер Дефенс*. которое производи- 
ло в месяц 30 танков и к концу года 
намеревалось удвоить их выпуск. Но 
«Крайслеру* срочно были нужны круп- 
ные суммы, чтобы как-то поправить де 
ла Продан отделение фирма не полу- 
чила бы нужных средств. Другое дело — 
вместе с заказом. Тут можно содрать 
втридорога. И отделение «Крайслер Де 
фене* было на корню продано концерну 
«Дженерал Дайнемикс» за 350 миллионов 
долларов. Вместе с семью тысячами ра- 
бочих. 

В конце прошлого года военное ведом- 
ство США объявило о намерении заку- 
пить 15 тысяч мобильных многоцелевых 
транспортных средств, которые должны 
прийти на смену джипам. Между веду 
щими автомобильными концернами раз- 
горелась ожесточенная борьба за этот 
заказ, за возможность «подоить бессло- 
весную корову* — налогоплательщика. 

На первом этапе борьбы монополии 
и Пентагон объединяются, чтобы обма 
к уть налогоплательщика, доказать ему 
необходимость раскошелиться. «иначе 
русские танки окажутся под Вашингто 
ном или Детройтом, угрожая его дому, 
семье жизни*. На втором этапе разво- 
рачивается борьба между монополиями 
и их ставленниками в правительствен 
ных кругах, чтобы получить заказы. И 
в этой борьбе в ход идут все средства. 
Представители крупнейших автомобиль- 
ных монополий не только вхожи в пра- 
вительственные круги, нередко они за- 
нимают руководящие посты в правитель 
ственных органах Министром обороны 
в правительстве Эйзенхауэра состоял 
бывший президент «Дженерал Моторе* 
Чарльз Вильсон а в правительствах Кен 
неди и Джонсона — Роберт Макнамара, 
который до этого возглавлял «Форд Мо- 
тор*. Очевидно, что первоочередная за 
дача «своих людей в кулуарах власти* — 
это получение федеральных заказов на 
поставку военного снаряжения и воен 
ной техники Больше того, благодаря 
Ожнансовой мощи «Большая тройка* — 
«Дженерал Моторе*. «Форд* н «Крайс- 
лер* — оказывает значительное влияние 
на политику американского правитель- 
ства. Впрочем, и американское прави 
тельство прекрасно помнит, что каждый 
седьмой доллар в бюджет США посту- 
пает именно от автомобильных монопо- 
лий. и старается не обижать тех, кто 
заказывает музыку. 

Р. ГАСАНОВ, 
нандидат экономических наук 
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1 СКОЛЬКО СЛУЖИТЬ 


День автомобилиста недавнего прош- 
лого начинался с того, что, подойдя к 
«Москвичу» или «Победе», он стучал 
ногой по баллонам н на слух опреде- 
лял, в порядке ли давление. Шины 
были жесткие и при нормальном дав- 
лении звучали как барабаны. Если в 
них было мало воздуха, сплющенные 
внизу боковины и глухой звук тут же 
указывали на дефект. Было у старых 
шин н еще одно свойство — они лысе- 
ли к 30 тысячам километров пробега. 

Сегодняшние МИ-166 или, к примеру, 
ИН-251 служат намного больше. Но за 
это они требуют и соответствующего 
ухода и соблюдения определенных пра- 
вил эксплуатации. О них рассказывает 
специалист НИИ шинной промышлен- 
ности В. КАЛИНКОВСКИИ. 

Чем больше моделей своей продук- 
ции создают автомобильные и шинные 
заводы, тем труднее автолюбителю ра- 
зобраться в нынешней номенклатуре 
покрышек. А вслед за этим неизмен- 
но возникают другие вопросы. Сколько 
они прослужат? На какие колеса их 
ставить? С каким внутренним давле- 
нием эксплуатировать? И так далее... 
Ответы на все эти вопросы можно 
найти в «Правилах эксплуатации авто- 
мобильных шин». Но идет время, ме- 
няются конструкции автомобилей, со- 
вершенствуется их «обувь». Существую 
щне с 1974 года «Правила» уже устаре- 
ли и взамен их с будущего года вводят 
ся новые, более полно учитывающие 
современные условия и особенности 
эксплуатации автомобилей. Главная 
цель новых правил — помочь автомо- 
билистам полнее использовать ресурс 
ходимости шин, уменьшить расходы на 
содержание техники. 

Начнем с того, что для каждой «лег 
новой* шины (здесь разговор пойдет 
только о них) определена гарантийная 
наработка, то есть минимальный про- 
бег до снятия с эксплуатации. Прежде 
всего этот пробег зависит от конструк- 
ции шин и для наиболее совершен- 
ных — радиальных с металлокордом в 
брекере составляет 44 тысячи километ- 
ров. Радиальным шинам с текстиль 
ным брекером гарантирован пробег в 
40 тысяч километров, а шинам диаго 
нальной конструкции — 33 тысячи. 
Среди последних есть исключения. Так, 
для диагональных шин с универсаль- 
ным рисунком протектора, которым 
присвоен Знак качества, гарантийный 
пробег увеличен до 38 тысяч километ- 
ров, а для шин размером 5,90 — 13 с 
протектором повышенной проходимо- 
сти — снижен до 25 тысяч. Понижен 
до 27 тысяч километров гарантийный 
пробег для шин 155 — 13/6,15 — 13, ра 
встающих под нагрузкой 370 кгс вме- 
сто 330. 

Кроме гарантийных для диагональных 
шин разработаны эксплуатационные 
нормы пробега, которые зависят от 


дорожных и климатических условий. 
Они чаще всего выше гарантийных, 
но неодинаковы для разных респуб- 
лик. краев и областей. На каких ма 
шинах, где н сколько тысяч километ 
ров до утилизации или восстановления 
должны прослужить диагональные ши 
ны — наглядно показано в таблице. 
Надо особо отметить, что эксплуатаци- 
онная норма — это осредненная вели- 
чина, полученная в результате обработ 
ки многих реальных данных о пробеге 
шин. А значит, здесь скрыты резервы 
для возможного увеличения пробега, 
что равнозначно уменьшению расходов 
на содержание машины. 

В чем же конкретно эти резервы? 
Главные «секреты» известны, наверное, 
каждому автомобилисту. И тем не ме- 
нее невредно повторить их, тем более 
что известное нередко приедается. 

Вот первый. Следите за рекомендо- 
ванным давлением в шинах. То, что 
этот совет не относится к категории 
технических педантизмов, подтвержда 
ют эксперименты. Любое отклонение — 
в плюс или в минус — приводит к со- 
кращению срока службы шин. Зависн 
мость между отклонением и пробегом 
такова, что сниженное или увеличенное 
на 20% от нормы давление приводит к 
такому же, а для некоторых конструк 
цнй шин и к большему (до 30%) сокра 
щенню ресурса ходимости. На практи- 
ке это означает, что на 6 — 7 тысяч кн 
лометров пробега раньше автолюби 
тель должен приобретать новые шины 
или восстанавливать изношенные. 

«Секрет» второй тоже прост. Следите 
за сбалансированностью колес. Реко 
мендация проверять этот параметр че- 
рез каждые 10 тысяч километров про- 
бега записана в инструкциях по экс- 
плуатации автомобилей. А смысл ее 
еще и в том, что помимо интенсивного 
пятнистого изнашивания протектора на 
покрышке несбалансированное колесо 
буквально разрушает подшипники в 
ступице и шарниры в подвеске. 

Третий «секрет» заключается в конт- 
роле за углами развала н схождения 
колес. Здесь нет альтернативы регуляр- 
ным проверкам и регулировкам по той 
лишь причине, что шины передних ко- 
лес на автомобиле с неправильным 
схождением или углами развала можно 
превратить в утиль всего за одну от 
пускную поездку. 

Теперь перейдем к тонкостям, на ко- 
торые правила обращают внимание во- 
дителей, не расшифровывая их, одна- 
ко, подробно. Понятно, правила — это 
свод проверенных практикой рекомен 
даций, технических законов, который 
не может быть учебным пособием. Их 
надо только выполнять, а чтобы делать 
это грамотнее, полезно знать глубин 
ную суть. 

При исправных колесах, подвеске и 
рулевом управлении до половины ре 
сурса ходимости шин находится в ру- 
ках водителя. Как он распорядится 
нм — так и будут служить шины. 
Правила рекомендуют плавно, без про- 
буксовки колес трогать автомобиль с 


места и без резкого торможения оста- 
навливать его. Что происходит с по- 
крышками. если трение качения заме- 
нить трением скольжения по дороге, 
можно проверить не отходя от стола. 
Возьмите обыкновенную канцелярскую 
резинку, потрите ей по бумаге — и ре- 
зультат останется на поверхности. В ре 
жиме буксования или резкого тормо- 
жения от покрышки летят такие же 
крошки резины, только побольше и по- 
дороже. Хорошо ли водители помнят 
об этом резерве экономии? 

За скорость всегда платят с лихвой. 
Причем обычно думается, что деньги 
уходят в основном через горловину беи 
зобака, и только потому, что на бен 
знн их выкладывают чаще, чем за ши- 
ны. Однако комплект покрышек стоит 
тоже немало, и для семьи со средним 
бюджетом далеко не безразлично — че- 
рез два, три или четыре года приходит- 
ся нести эту сумму в автомагазин. Мак 
симальной ходимости шин, как прави- 
ло, добиваются при скорости движения 
50 — 60 км/ч. При езде со скоростью 
80 км/ч ресурс шин в километрах про 
бега сокращается до 50% от наиболь- 
шего. 100 км/ч укорачивают жизнь 
покрышек до 40% от возможной. Добро 
бы речь шла о дальних поездках, где 
выгоды от выигранного времени могут 
быть как-то ощутимы и оправданы. Да- 
вайте лучше вспомним о коротких 
спринтерских заездах от светофора до 
светофора. Так ли уж они необходимы 
каждому автолюбителю, чтобы оплачи- 
вать их вдвое ускоренным износом 
шин? 

Сочетание умеренной скорости и из 
внлистой дороги даже в узаконенных 
нормах отражается снижением ресурса 
шин на 10%. Если же спокойную езду 
на поворотах заменить доморощенным 
эквивалентом ралли, то избавиться от 
покрышек можно еще скорее. Кстати, 
нелишним здесь будет напомнить об 
одном коварном свойстве радиальных 
шин. Будучи более устойчивыми к за- 
носу, чем диагональные, они позволяют 
двигаться на поворотах с большей ско- 
ростью. Но момент срыва их в занос 
настолько скоротечен и внезапен, что 
не всякий водитель в состоянии уло- 
вить его и правильно отреагировать на 
случившееся. Последствия неожидан 
ного заноса, особенно на дорогах с пло- 
хими сцепными свойствами, порой да- 
леко выходят за рамки цены шин. 

Коль скоро мы коснулись эксплуата- 
ции радиальных шин, напомним об их 
существенных конструктивных особен- 
ностях, о которых нередко забывают 
автолюбители. У шин этого типа более 
эластичные, чем у диагональных, бо 
ковины. Даже при отсутствии всякой 
нагрузки на автомобиль ннжние части 
радиальных покрышек заметно дефор- 
мированы. Со временем их вид стано 
вится настолько привычным для вла- 
дельца, что он перестает регулярно кон 
тролировать давление и, как следствие, 
вместо полуторного (по сравнению с 
диагональными) ресурса за большие 
деньги получает меньший пробег по- 
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крышек. Другая крайность — укоре 
нившаяся привычка накачивать шину 
с избытком, почти до той же формы, 
как шину старой конструкции. Бели та- 
кая покрышка много работает на бу 
лыжной, щебеночной или неухоженной 
и разбитой асфальтовой дороге, да еще 
и изрядно изношена, то избыточное дав- 
ление, увеличивающее жесткость шины, 
приводит к увеличению динамических 
(ударных) нагрузок на катящееся коле- 
со. При малой толщине подканавочного 
слоя резины в рисунке протектора эти 
ударные нагрузки неизбежно приво- 
дят к отслоению протектора и усталост- 
ному разрушению брекера. Такая ши 
на уже непригодна для восстановитель- 
ного ремонта и совершенно не оправды- 
вает вложенных в нее затрат. Вывод от- 
сюда один: радиальная шина дает 
ощутимый прирост ресурса ходимости 
и выгоду только при аккуратном обра- 
щении 

Излишне быстрая езда по разбитой 
дороге, изнашивающая, но не разруша- 
ющая диагональную покрышку, недо- 
пустима для радиальной. Несоблюдени- 
ем этого правила во многом объясняется 
несоответствие планируемого при про- 
изводстве шин суммарного ресурса хо- 
димости и того, что получается в экс- 
плуатации. В этом одна из причин об- 
разования свалок из непригодных для 
ремонта радиальных покрышек и не- 
которого дефицита их в торговле. 

Памятуя о тонких боковинах ради- 
альных покрышек, надо проявлять осо- 
бую осторожность при подъезде к тро- 
туару, переезде через рельсы, съезде 
на обочину и обратном выезде на шос- 
се через неровный край асфальтового 
полотна. Не помешает она и диагональ- 
ным шинам. 

Даже короткий пробег со спущенной 
шиной может полностью разрушить ее 
боковины. Поэтому любой увод авто- 
мобиля в сторону должен служить сиг- 
налом для немедленной остановки и 
проверки шин — давления, отсутствия 
проколов или торчащих из протектора 
гвоздей, проволоки и других дорожных 
• сувениров». 

Случается, особенно в распутицу или 
снегопад, машина застрянет на дороге. 
Не заставляйте колеса буксовать и те- 
реться о колею с высокой скоростью. 
Случайно попавшая под колесо желез- 
ка или острый камень способны обод 
рать его как на токарном станке. 

Не только дорога разрушает шины. 
Их резина стареет под воздействием 
солнечных лучей, озона, недостаточной 
или повышенной влажности, излишне 
го тепла или мороза плесени, ржавчи- 
ны, кислот, нефтепродуктов и раство- 
рителей. По этим причинам на долгих 
стоянках колеса лучше закрывать об 
щим с автомобилем чехлом или отдель- 
ными щитками. В крайнем случае мож 
но покрыть их побелкой из мела или 
извести, разведенных водой. Когда ав- 
томобиль хранят в теплом гараже, то 
ставить его следует так, чтобы колеса 
находились не ближе метра от отопи- 
тельной системы. Если же машина зи- 


мует на улице, надо сделать место сто- 
янки таким, чтобы на нем не скаплива 
лась вода и колеса не могли примерз- 
нуть к грунту. 

Наилучший способ сохранить шины 
на стоянке — установить автомобиль 
на подставки, разгрузив колеса. В про- 
тивном случае надо все время поддер 
живать давление в шинах не ниже 
нормы и периодически — раз в 10 дней 
перекатывать автомобиль, чтобы на них 
не образовывались местные прогибы бо 

КОВИНЫ. 

Разумеется, нельзя ставить машину 
колесами в лужи разлитого масла или 
бензина. Тем более на долгое время. 
От этих нефтепродуктов резина разбу 
хает и портится непоправимо. Вредны 
для шин и налеты краски, которые по 
неаккуратности оставляют маляры на 
боковинах при ремонте крыльев. Со- 
держащиеся в красках растворители 
разрушают верхний слой резины. 

И наконец, нельзя хранить шины или 
оставлять автомобиль на сырых с 
гнилью и плесенью досках, в контак- 
те с медью или корродирующими веще- 
ствами. Ржавчина, разрушающая рези 
ну, может образоваться на посадочных 
полках и закраинах колесных дисков. 
Поэтому при разборке колес диски тща- 
тельно очищают от грязи н ржавчины, 
грунтуют и закрашивают эмалью или 
лаком. 

Несколько слов о монтаже и демон- 
таже шин. В правилах этому виду ра 
бот с колесами уделено заметное мес- 
то. Это естественно, ибо неумелое об 
ращение с монтажным инструментом 
может полностью вывести покрышку 
из строя. Если в автохозяйствах к рабо- 
те на шиномонтажных участках допус- 
кают только квалифицированных ра- 
бочих, прошедших специальное обуче- 
ние, то автолюбитель, к сожалению, 
постигает эту науку самостоятельно. 

Основные требования при монтаже и 
демонтаже шин несложны. И покрыш- 
ки, и камеры, и весь инструмент долж- 
ны быть чистыми. На монтажных ло- 
патках не должно быть заусенцев и 
забоин, способных повредить камеру 
или борт покрышки. Разбирают колесо 
только после того, как воздух полно 
стью выйдет. Никогда не следует пре 
одолевать сопротивление борта по- 
крышки, перетягиваемого через закраи- 
ну обода, безмерным увеличением уси- 
лия на монтировке. Правильно уложен 
нал в монтажный ручей покрышка, ког- 
да камера не попадает под борт, всегда 
легко демонтируется с обода и наде- 
вается обратно. Попытки сокрушить 
сопротивление шины грубой силой при- 
водят только к деформации обода или 
стального бортового кольца в покрыш- 
ке, что немедленно превращает ее в 
утиль. Нельзя демонтировать или мон- 
тировать замороженную шину. Если 
температура шины ниже нуля, то перед 
началом работы она должна не менее 
трех часов прогреваться при комнат 
ной температуре. Это правило особен- 
но важно соблюдать в сильный мороз, 
когда резина твердеет и может растрес- 
киваться от больших деформирующих 
нагрузок. 

Новые правила эксплуатации автомо- 
бильных шин предъявляют повышен 
иые требования к комплектации ими 
автомобилей. Запрещена установка на 
одну ось шин диагональной и радиаль- 
ной конструкций, а также с разными 


рисунками протектора. Это требование 
обусловлено прежде всего заботой о 
безопасности движения: шины разной 
конструкции неодинаково ведут себя на 
поворотах и при торможении, отчего 
возможны занос и потеря устойчивости 
автомобиля в сложной дорожной обста- 
новке. 

На передние колеса легковых автомо- 
билей нельзя монтировать покрышки, 
восстановленные по второму классу. 

Вообще же рекомендуется всегда 
комплектовать автомобиль шинами од- 
ного размера, модели, конструкции и 
рисунка протектора. Но в процессе экс- 
плуатации может возникнуть необходи- 
мость заменить изношенные покрышки 
новыми. Так вот, менять надо либо все, 
либо пару, но обязательно одной моде- 
ли и конструкции, с одинаковым ри- 
сунком протектора. 

На заснеженных и обледенелых доро- 
гах можно использовать зимние шины 
с шипами противоскольжения. Если 
ставить их — то на все колеса, в том 
числе и на запасное. А когда подойдет 
пора переставить колеса для выравни 
вания износа, меняют местами их толь- 
ко в пределах одной стороны, чтобы не 
изменить направлеяне вращения. 

При езде по мягким грунтам и без- 
дорожью автомобиль можно укомплек- 
товать шинами повышенной проходи 
мости. Однако ездить на них постоянно 
по асфальту или дорогам с твердым по- 
крытием нерационально — они очень 
быстро изнашиваются. 


Эксплуатационные нормы пробега 
диагональных шин 


Шины и автомобили 

0 Л 

1 О 

Нормы 
для от- 
дельных 
террито 
рнй. 
тыс. нм 


§* 
ю Л 

О 5* 

1 * 

2 * 

3 * 

Все модели шин на лег 
коиых антомобилях об 
щего назначения 

37 

34 

41 

43 

Шины 155 — 13/6 15 — 13 

на автомобилях ВАЗ - 
2101 <2101Ь «21013» 

33 

31 

37 

39 

Шины 5,20 13 на авто 

мобиля ЗАЗ 

33 

31 

37 

39 

Шины 8 40 15 на авто 

мобилях УАЗ 

45 

41 

50 

50 


1 * территории Армянской ССР. Гру 
жнекой ССР. Киргизской ССР Башкир 
ской АССР. Карельской АССР Коми 
АССР ІУІордокскоіі АССР Тунннской 
АССР Удмуртской АССР Якутской АССР. 
Алтайского края. Приморского края Ха 
баронского крал областей РСФСР Амур 
ской Белгородской Вологодской. Воро 
нежекой Иркутской Камчатской, Кеме 
ронской Костромской Липецкой Мага 
данской Оренбургской Томской Саха 
лнмской Читинской, г Сочи 

2 ■ территории Латкнйскоіі ССР 
Эстонской ССР, Калмыцкой АССР Татар- 
ской АССР. Чувашской АССР Ставро- 
польского края, областей РСФСР Астра 
ханской Волгоградской Курской Куй 
бышенской Ленинградской Омской. 
Псконской. Ростовской. Смоленской 

Л ' — территории Молдавской ССР и 
г Москвы 

На псе территории не перечисленные 
выше распространяются общие нормы, 
для шин постоянно работающих на до 
рогах горного профиля в любой терри 
ториальной зоне эксплуатационные нор 
мы пробега могут быть снижены на 10% 
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токсичность 


под 


КОНТРОЛЕМ 


Загрязнение воздушного бассейна го- 
родов ядовитыми выбросами из выхлоп- 
ных труб беспокоит уже не только сани- 
тарных врачей, работников институтов 
и КБ автомобильной промышленности и 
технических служб автотранспорта. Все 
большей ответственностью за сохран- 
ность окружающей среды проникаются 
и сами водители автомобилей, понимаю- 
щие к тому же, что высокая токсич- 
ность — это, как правило, показатель 
перерасхода топлива. О том, как преду- 
преждать то и другое, рассказывают 
кандидат технических наук А. ДМИТРИ- 
ЕВСКИЙ и инженер А. ТЮФЯКОВ. 

Абсолютное количество выхлопных га- 
зов при работе двигателя на холостом 
ходу невелико. Однако именно на этом 
режиме неправильная регулировка кар- 
бюратора может привести к чрезвычай- 
но высокой концентрации окиси углеро- 
да (СО) и углеводородов (СН) — несго- 
ревших частиц топлива Это сильные 
отравляющие вещества- В зоне оживлен- 
ного городского перекрестка содержание 
их в воздухе может превысить санитар- 
ные нормы, что сказывается на состоя- 
нии здоровья людей. Помимо этого, ра- 
бота двигателя на холостом ходу с бога- 
той смесью в условиях городской езды 
приводит к перерасходу топлива и по- 
вышенному образованию нагара. 

Государственный стандарт 17.2.2.03 — 77 
предписывает проверять выброс СО имен- 
но на режиме холостого хода. В записи 
мости от времени изготовления машин 
установлены допустимые нормы содер- 
жания СО в выхлопных газах. Для авто 
мобилей, выпущенных до 1 июля 1Ѳ78 го 
да, норма 3.5%. с июля 1978 года до 1 ян 
варя 1980 года — 2% и с января 1980 го- 
да - 1.5%. 

Эти нормы должны выдерживаться 
при атмосферном давлении 751 — 

760 мм рт. ст. и температуре +15—20 С. 
Известно, что при повышении темпера- 
туры воздуха и снижении атмосферного 
давления смесь, приготовляемая карбю- 
ратором. как правило, обогащается, а 
выброс СО увеличивается. Чтобы учесть 
изменение условий окружающей среды, 
в результаты замеров необходимо вво- 
дить поправочный коэффициент, опреде- 
ляемый по приведенной в ГОСТе табли- 
це. Так. если температура воздуха + 30— 
35 С, а давление 721^-730 мм рт. ст.. по 
казания газоанализатора умножают на 
0,76. С целью исключить случайное влия- 
ние непредвиденных факторов на уро- 
вень токсичности двигатель обязательно 
надо прогреть до рабочей температуры, 
указанной в инструкции, и дать ему по 
работать на установившемся режиме не 
менее 30 секунд. Таковы обязательные 
условия для замеров токсичности. 

А как же часто в реальных условиях 
эксплуатации автомобиля следует про- 
верять токсичность? Прежде всего при 
изменении режима подогрева воздуха 
или смеси, например при перестановке 
крышки воздушного фильтра или изме 
нении положения регулирующей заслон- 
ки на нем. Обычный осенний переход 
на подачу подогретого воздуха, когда 
температура на улице падает ниже нуля, 
приводит к обогащению . смеси, а от- 
ключение подогрева весной может вы- 
звать ее переобеднение. И то и другое 
отклонение от оптимальной регулировки 
карбюратора нежелательно. 

На рис. 1 показана зависимость вы- 
броса двигателем углеводородов (СН). 
характеризующая протекание процесса 
сгорания, от доли окиси углерода (СО) в 
выхлопных газах, которая, в свою оче- 
редь. зависит от регулировки карбюра- 
тора. Графики объединяют две кривых — 
для старых и новых (автономных) систем 
холостого хода. Совершенно очевидно, 
что переобогащение смеси приводит не 
только к увеличению выброса СО и СН, 
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но и к заметному повышению расхода 
топлива Переобеднение смеси ведет к 
тому, что концентрация СО падает до 
0.1 — 0.2%. однако резко возрастает вы 
брос СН, двигатель работает неустойчи- 
во, с перебоями, при разгоне появляют- 
ся «провалы», при резком торможении 
он может заглохнуть, и все это, опять 
же. влечет увеличение расхода топлива. 

Вывод отсюда один: в интересах самих 
владельцев машин периодически заез- 
жать на СТО и при помощи быстродей- 
ствующих газоанализаторов уточнять ре- 
гулировку карбюратора. Наиболее эф- 
фективна такая коррекция, как уже 
отмечалось, при существенном измене- 
нии температуры окружающего воздуха, 
переходе на иной режим подогрева воз- 
духа. изменении условий эксплуатации 
(например, при поездке в горы) и. конеч- 
но же, при подготовке к годовому тех 
ническому осмотру. Однако возможность 
поддерживать оптимальные регулировки 
есть и у самого водителя. 

Как отладить карбюратор без специ- 
ального газоанализатора? В продаже по- 
явились индикаторы качества смеси 
ИКС-1. Это свеча зажигания со смещен- 
ным электродом и стеклянным светово- 
дом в средней части. Индикатор завора- 
чивают вместо обычной свечи в предва- 
рительно прогретый двигатель. Пускают 
его на холостом ходу и по цвету пламе 
ни в цилиндре регулируют карбюратор. 
Сначала смесь обогащают до появления 
оранжевого цвета, затем обедняют до 
появления голубого пламени и после еще 
дополнительно обедняют смесь, завер- 
нув винт качества на 1/2— 1/4 оборота. 

Проверка регулировки при помощи 
газоанализатора показала, что момент 
появления голубого пламени вместо 
оранжево -желтого на разных двигателях 
соответствует концентрации СО в преде- 
лах 6—7%. Поэтому и требуется допол- 
нительно обеднять смесь. заворачивая 
винт качества. Следует, однако, помнить, 
что у разных моделей карбюраторов не 
одинаковые шаг резьбы винта, угол ко- 
нуса на игле, проходные сечения кана- 
лов. производительность жиклеров, раз- 
ные схемы питания. У карбюраторов 
«Озон*, например, применяются две раз- 
личные схемы подвода эмульсии в систе- 
ме холостого хода: только через регули- 
ровочный винт или через канал с регу 
лнровочным винтом и параллельно через 
байпасный (обводной) канал. Последний 
вариант обеспечивает при том же угле 
поворота винта качества изменение со 
става смеси в более узких пределах. 

Инструкция к ИКС-1 рекомендует по 
еле регулировки уточнить частоту вра- 
щения коленчатого вала, что потребует 
дополнительно подкорректировать каче 
стио смеси. Кстати, важно иметь в виду, 
что оно из-за неравномерного распреде 
ления топливного заряда в разных ци 
линдрах различается на достаточно боль- 
шую величину. Это явление свойственно 
моторам, на которых установлен карбю 
ратор со старой системой холостого 
хода. Поэтому точность регулировки при 
помощи ИКС 1 такова, что практически 
обеспечивает выполнение норм по ток- 
сичности лишь для автомобилей, выпу- 
щенных До 1978 года 

Автолюбители часто регулируют кар- 
бюратор без приборов. Винтом качества 
обедняют смесь, пока двигатель не нач- 
нет работать неустойчиво, с пропуском 
сгорания, а затем, очень медленно вра- 
щая винт, обогащают смесь до начала 
устойчивой его работы. Если при этом 
частота вращения не соответствует нор- 
ме. то повторно уточняют регулировку. 
Такой способ требует высокой квалифи 
нации и к тому же не всегда обеспечи- 
вает необходимую точность. 

Существует еще один, достаточно про- 
стой и точный способ регулирования 
качества смеси без специальных газоана 
литических приборов, принципиальные 
особенности которого можно понять при 
помощи рис. 2. На графиках показана 
зависимость частоты вращения коленча- 
того вала на холостом ходу от состава 
смеси. Последний характеризуется со- 
держанием СО в отработавших газах при 
постоянном положении винта количества 
смеси или воздуха. Максимальная часто- 
та вращения соответствует примерно 
5% СО. Для снижения концентрации СО 
до 1% (чтобы иметь некоторый запас до 
нормы — 1,5%) частота вращения должна 
быть уменьшена примерно на 15% обед- 
нением смеси винтом качества. 

Как выполнить эту работу практиче- 
ски? Основной контрольный прибор здесь 
тахометр с ценой деления не более 
50 об/мин. Для этой работы вполне при- 
годны и автотестеры о которых журнал 


рассказал в июльском номере этого года. 
Винтом качества, а если потребуется и 
винтом количества. устанавливают ча- 
стоту вращения (п') на 15% выше ука- 
занной в инструкции для холостого хода, 
то есть на 80 об/мин для тихоходных 
двигателей («волги», «москвичи» старых 
моделей, «запорожцы») и на 110 — 
130 об/мин для быстроходных («Моск- 
вич— 412», «жигули»). Затем винтом ка 
чества устанавливают максимальную ча- 
стоту вращения. Если при этом она су- 
щественно возросла, то винтом количе- 
ства снижают ее до величины п' и снова 
проверяют, чтобы положение винта ка- 
честра соответствовало максимальной 
частоте вращения. После этого, завора- 
чивая винт качества, обедняют смесь 
так. чтобы частота вращения уменьши- 
лась на 15%. то есть до указанной в ин- 
струкции. После всех этих операций не- 
обходимо убедиться, что при резком 
закрытии дроссельной заслонки или по- 
сле интенсивного торможения мотор 
продолжает работать устойчиво. В про- 
тивном случае частоту вращения можно 
увеличить на 20—30 об/мин поворотом 
винта качества. 




Рис. 1. Зависимость расхода топлива (О т 
и количества его несгоревших частиц — 
углеводородов (СН) от содержания окиси 
углерода (СО) в выхлопных газах при 
750 об/мин на холостом ходу и измене- 
нии состава смеси: 1 — графики для 
обычной системы холостого хода; 2 — 
графики для автономной системы холо- 
стого хода; 3 — точки начала неустойчи- 
вой работы двигателя. 



Содержание окиси углерода 

Рис. 2. Зависимость частоты вращения 
коленчатого вала на холостом ходу (п) 
от содержания окиси углерода (СО) в вы- 
хлопных газах при регулировке состава 
смеси винтом качества: 1 — график, 
показывающий взаимосвязь л и СО у бы- 
строходных двигателей (с оборотами мак- 
симальной мощности выше 5500 об/мин); 
2 — график, показывающий взаимосвязь 
л и СО у тихоходных двигателей (с обо- 
ротами максимальной мощности около 
4500 об /мин); 3 — предельное содержа- 
ние СО для двигателей, выпущенных по- 
сле 1 января 1980 года; 4 — оптималь- 
ный предел регулирования содержания 
СО в выхлопных газах. 


КОЕ-ЧТО 

О 

«НОЛЬ-ПЯТОЙ» 


Все больше и больше на наших до- 
рогах встречаются «жигули* модели 
ВАЗ — 2105. В программе завода «пя- 
терка» занимает ныне ведущее место. 
Поскольку машина унаследовала ос- 
новные узлы и агрегаты от предыду- 
щих вазовских» моделей, хорошо зна- 
комых автомобилистам, эксплуатация 
и обслуживание ее не ызываст у них 
особых затруднений. Вопросы возни- 
кают, когда приходится сталкиваться 
с новинками, примененными на 
«ноль-пятой». Некоторые из них, ка- 
сающиеся электрооборудования, были 
рассмотрены в апрельском номере 
журнала за этот год. Сегодня на дру- 
гие вопросы читателей отвечает ди- 
ректор одной из московских СТО 
«АвтоВАЗтехобслужнвания» инженер 
Д. ВОДАР. 

Ремень вместо цепи, приводящей 
распределительный вал, — одна из 
главных особенностей новой модели. 
Чем объясняется, что он иногда преж- 
девременно выходит из строя? 

Пожалуй, основная причина — ела- 
бое ил-і слишком сильное натяжение 
ремня, как результат несвоевременной 
или не>-оавильиой его регулировки. В 
процесс эксплуатации следует перио- 
дически проверять состояние ремня 
и при отклонениях от нормы обеспе- 
чивать его натяжение. Для этого до- 
статочно только ослабить два болта 
крепления кронштейна и повернуть 
коленчатый вал на два три оборота. 
При этом пружина прижмет натяж 
ной ролик к ремню с необходимым 
усилием. Правда, на «пятой» модели 
нет рукоятки, но для поворота колен- 
чатого вала существуют разные спо- 
собы. Одни из них описаны в журна- 
ле, другие, например поворачиванием 
заднего колеса на поддомкраченной 
машине, достаточно хорошо изве- 
стны. 

Если обнаружится, что изнашивает- 
ся боковая поверхность ремня, зна- 
чит натяжной ролик стоит с переко 
сом. Чтобы его ось стала параллельна 
осям коленчатого и распределительно- 
го валов, следует подложить регули- 
ровочные шайбы соответствующей 
толщины под его кронштейн в местах 
крепления. 

Неблагоприятно сказывается на 
долговечности ремня попадающее на 
негр масло. Поэтому надо сразу уст- 
ранять течи, которые могут появиться 
в местах соединения деталей двига 
теля вследствие повреждения сальни- 
ков или прокладок. 

При соблюдении этих условий ре- 
мень уверенно служит 60 тысяч кило- 
метров, после чего его с профилакти 
ческой целью заменяют новым. 


внезапное разрушение нензношен- 
ного ремня — явление чрезвычайно 
редкое. Тем не менее даже оно не мо- 
жет привести к повреждению двигате- 
ля, как полагают многие автолюбите- 
ли. Дело в том, что на этой модели 
поршни имеют углубления на днище, 
так что клапаны в любом случае до 
них не достанут. 

Отличается ли распределительный 
вал «ноль-пятой» от валов других мо- 
делей? 

Нет, не отличается. На эту модель, 
как и на другие, теперь устанавлива 
ют вал, изготовленный по новой, более 
совершенной технологии. Он служит 
дольше, чем прежние валы. Свиде- 
тельство тому — значительно мень- 
шее число рекламаций, особенно в га 
рантіійный период. 

Кстати, при самостоятельной заме- 
не распределительного вала надо 
иметь в виду, что держатель сальника 
в переднем конце вала нужно ставить 
на уплотнительной замазке, иначе по 
соединению может просачиваться мае 
ло и попадать на ремень. В крайнем 
случае вместо мастики используют 
нерастворяющуюся в масле краску. 

Попутно хочу обратить внимание 
тех, кто самостоятельно обслуживает 
машину, что затягивать гайки, крепя- 
щие переднюю часть крышки газорас- 
пределительного механизма, надо ос- 
торожно, чтобы не откололись полки 
этой довольно хрупкой детали. 

Почему иногда при работе на холо- 
стом ходу двигатель то набирает, то 
сбрасывает обороты, а иногда останав- 
ливается? 

Как правило, такие колебания обо- 
ротов вызываются неисправностью элек 
тропневмоклапана экономайзера при 
нудительного холостого хода. Если за 
менять клапан нечем, можно пере- 
жать шланг, соединяющий клапан с 
карбюратором, или отсоединить его и 
заглушить. 

Со временем при разгоне или движе- 
нии на подъем, то есть при измене- 
нии нагрузки, двигатель начинает ра- 
ботать неровно, теряя мощность. В 
чем причина? 

Чаще всего в этом «виноват» ваку 
умный регулятор опережения зажига- 
ния. Он должен поворачивать под- 
вижную пластину вместе с контакта- 
ми в зависимости от нагрузки двига 
теля (степени открытия дроссельной 
заслонки), изменяя таким образом ве- 


личину опережения зажигания. Эта 
пластина установлена на шариковом 
подшипнике, и если он заедает, кон- 
такты не занимают нужного положе- 
ния относительно кулачка, а значит, 
не обеспечивается оптимальный угол 
опережения зажигания. 

Это можно проверить, отключив ва 
куммный регулятор, то есть отсоеди 
нив от него шланг. Если работа двн 
гателя улучшится, то до ремонта или 
замены регулятора можно ездить с 
отключенным и заглушенным шлан- 
гом. В тех случаях, когда пластина 
из-за неисправного подшипника кача 
ется относительно горизонтальной 
плоскости, нарушается работа контак- 
тов. И здесь отключение шланга ниче- 
го не дает: распределитель надо ре- 
монтировать или заменять. Кстати, 
временно можно использовать распре- 
делитель от модели ВАЗ — 2101, не 
имеющий вакуумного регулятора. 

Чем отличаются тормоза задних ко- 
лес ВАЗ — 2105 от тормозов других 
«жигулей»? 

На этой машине применены новые 
колесные цилиндры (см. рисуноп), ав 
томатически устанавливающие необ- 
ходимый зазор между тормозными ко- 
лодками и барабаном, равный 1,4 — 
1,6 мм. При установке новых колодок, 
чтобы надеть барабан, вдвигают порт 
ни в цилиндр, а перед выездом не 
сколько раз сильно нажимают на тор- 
мозную педаль — это нужно, чтобы 
образовался рабочий зазор между ко- 
лодками и барабаном и стал нормаль- 
ным ход педали. 

Если возникнет необходимость ра- 
зобрать колесный цилиндр для очист- 
ки или замены уплотнительного коль- 
ца, учтите, что упорные кольца 9 за- 
прессованы в цилиндр (усилием 
35 кгс). При установке прорезь в них 
должна быть направлена вверх, что 
бы не перекрывалось отверстие для 
выпуска воздуха. 

Конструкция «пятой» модели, опе- 
рации по ее обслуживанию и устране- 
нию неисправностей описаны в книге 
«Автомобиль ВАЗ — 2105» (В. Верши- 
гора и др. Изд. ДОСААФ СССР, 1982). 
Материалы по карбюратору ВАЗ — 
2105 были опубликованы в журнале 
«За рулем» (1979, № 7; 1980, № 2 и 
12; 1981, № 3 и 12; 1982, № 5 и 12). 
Ключи для поворота коленчатого ва 
ла, предложенные читателями, пока 
заны в № 11, 1981; № 5 и 12, 1983. 


Рабочий цилиндр тормоза заднего нолеса: 1 — упор КОЛОДИН; 2 — защитный 
резиновый нолпачон, 3 — норпус цилиндра; 4 — поршень: 5 — уплотнитель- 
ное резиновое иольцо, 6 — опорная чашка; 7 — пружина, 8 — сухарь: 9 — 
упорное иольцо; 10 — упорный винт; 11 — штуцер для выпуска воздуха; А — 
прорезь упорного кольца. 



29 




Указатель материалов, опубликованных 


ШАГИ ПЯТИЛЕТКИ 


Ануфриев В. Завтрашний день 

автомобилестроения Ѳ— 4 * 

Великанов Д. Отрасль, рожден 

ная Октябрем 11 — 1 

Вступая в третий год пятилетки 1 — 2 
На вахте пятилетки 3—2 я стр обл 

Но еле А. Закладывая фунда 

мент 3 — 7 

Николаев А. Дороги России 3 — 1 

Силкин Н. Дорожить честью во 

днтеля 11 — 5 

Федюнин Е. Бригада и дисцип 

лнна 5 — 5 

1983 й финиширует 12 — 2 я стр обл 


ПРОДОВОЛЬСТВЕННАЯ ПРОГРАММА 

Лобов К». Смирнов А., Мень- 
ших П. Тем. кто трудится 
на селе 4 — 3 

Сирот нии 3., Шугуров Л Кон 

стрѵкцня «4540» 3 — 6 

Учит ДОСААФ — экзаменует 

поле 9— 2 я стр. обл 

ДЕЯТЕЛЬНОСТЬ ОРГАНИЗАЦИЙ 
ДОСААФ 

И ВОЕННО-ПАТРИОТИЧЕСКОЕ 
ВОСПИТАНИЕ 


Лотерея оборонного 11 — 3 

Мельничук И. Такая вот встреча 5 — 4 

Науменно В. Взаимно обязаны 3 — 4 

Нивалов И. От поколения к по- 
колению 7 — 1 

Осыио В. Вокруг тренажера 9—3 

Отзовитесь, ветераныі 1—5 

Падерин И. На последнем дыха- 
нии 10 — 2 

Петренко П. Поведи за собой 11—2 

Победители соревнования 1082 

года 3—5 

Российская С. «Волга» по лоте- 
рее ДОСААФ 4 — 7 

Середа А., Бибин С. Автопоезд 

на площадке 4 — 7 

Соловьев А. Экзаменует марш 6 — 2-я 

стр. обл. 

Старчевсний В. Томский блок- 
нот 8 — 6 

Суворов В. Рачительно, по-хо- 
зяйски 10 — 1 

Сыртланов М. «Мы выполняем 

свой долг* 4 — 5 

Сысоев В. На дороге — «учеб- 
ный» 12 — 3 

Тиро С. Только руки приложить 5—4 

Чех Б. И все видно 12 — 2 

Чхеидзе В. КамАЗ... на стене 3—13 

Шейнин М. Нам не было и два 

дцатн 12—8 

Шугуров Л. Т— 34 и его потомки 2— 2-я 


стр. вкл. 


IX Всесоюзный съезд ДОСААФ 


Акрамов Н. Знать технику, 

уметь ею управлять 6 — 1 

Белоус И. За действенность 

воспитания 3 — -2 

Болдин П. Знакомьтесь: «Внхур* 1 — 13 
Вместе к единой цели 6 — 2 

Егоров Г. С народом, с партией 2—2 

Зарипов Б. С энергией и на- 
стойчивостью в — 1 

Зинрич Ф. Впереди много дел 5 — 1 

Кадыков В. Наращивая актив- 
ность 3 — 3 

Кожевников В. Неиссякаемая 

тема 1 — 3 

Крючков Н. Мои герои — всег 

да на посту 2—6 

Ледовеной А. Здесь юноши му- 
жают 1—3 

Лысых В. У нас, в первичной 3—3 

Мучкаев В. Можем сделать 

больше 3—2 

Мы помним школу ДОСААФ 2—10 

Спасибо тебе, оборонное Обще- 
ство! 1 — 3 

Тиро С. Завтра мы — солдаты! 2— 2-я 

стр. обл. 

Тодоров С. Дружно, сообща 5 — 1 

Цифры роста 1 — 2-я стр. обл. 

Шевченно А. Глубокий след 2—6 

IX Всесоюзному съезду Добро- 
вольного общества содейст- 


вия армии, авиации и флоту 5 — 2-я 

стр. обл. 


Абдурахманов Г., Саисанбаев У. 

Делая общее дело 7 — 2 

Антипенко Н. р Яковлев П. На 

той., на огненной дуге 7—4 

Балабай И. Автомобиль-воин 5 — 2 

Верходанов А. Рейс с бомбами 9 — 4 

Вести с мест 7 — 3 

В те ноябрьские дни П — 4 

Горлов В. Школа над Бугом 10— 2-я 

стр. обл. 

Демченко Б. День за днем 6—3 

Демченко Б. «Проколы* на учеб 

ных трассах 1—8 

Демченко Б. С удостоверением 

водителя 4 — 2-я стр. обл, 

Демченно Б. «Я помню тот бой» 3 — 5 

Для сели 3 — 5 

Дымерский В., Костин А., Гур- 
вмч Т. Где границы трена 
жера? 7 — 2 

Желтое А. Эхо победных салю 

тов 8— 1 

Издательство ДОСААФ — авто- 
мобилистам 7 — 32; 10 — 2 

Колбовский А. Без отстающих 4—4 

Кто быстрее, кто лучше? 8 — 2 

Кутузов М., Степанов Н. Бес 
смертный подвиг Сталин- 
града 2 — 4 


* Первая цифра обозначает номер жур- 
нала. вторая — страницу. 


ТЕХНИКА И НАУКА 
Советская техника 


Аэродромный пожарный 1 — 11 

Барун В., Шестанов А. Дизель 

КамАЗ— 740 6—9 и 

2— 3-я стр. вкл. 
Бот Р. Реле-регуляторы 12—16 

Высоцкий М. Семейство 

МАЗ— 5335 5—13 

Гусев Е. Автомобиль высшего 

класса 4—8 

Дмитриевский А., Магдычан 
сний Ю Новый карбюратор 
для УАЗов 11 — 12 

Евграфов Б. Электростанция ва- 
шей машины 10 — 4 

Енунидзе Б., Рузаев И. Долго- 
вечный воздушный фильтр 9 — 6 

Испытывается новый ПАЗ 1 — 10 

Клейнберг В. «Рига — 17С* 3—8 

Лукьянов Я. Шестнадцатнкла 

панный двигатель ВАЗ 7—10 

Марьин С. Роторные «Жигули» 1 — 10 

Полянус А. С маркой «Вайрас* 1 — 11 

Сиянии С. 10 автомобилей 

АЗЛК и ИЖ 2—8 

Таболин В. Седельный тягач 

КрАЗ — 260В 7—10 

Шахназаров Б., Шугуров Л. 

Продукция с маркой «ГПЗ* 5—10 

Шишло В., Синеговский Г. Мин 

ский «Зубренок* 7—11 

Шугуров Л. Легковые для села 10 — 14 

Янсонс 3. «Рига — 13* 7 — 11 

Клуб «Автолюбитель» 

Аккумулятор вчера и сегодня 1 — 26 

Антифриз в моторе «жигулей* 6—28 

Балансировка 10 — 27 

Бензохранилище в... гараже 6 — 27 

Детонация 4 — 26 

Есть о чем задуматься 11—29 

Еще раз об отоплении «Моск- 
вича» 10 — 28 

«Запорожец» как он есть 7—30 

«За рулем» о «запорожцах» 3—29 

Иголки и шипы на крестовине 3 — 27 

Из опыта ухода за батареей 9 — 26 

Каким должен быть прицеп 12—10 

Как работает стеклоочиститель 2 — 15 

Как стареет автомобиль 5 — 28 

Кое что о «ноль-пятой* 12 — 29 

Крылья «Волги* не ржавеют 9 — 27 

Моторные масла для «жигулей* 11 — 28 

На комиссионных началах 5 — 31 

Непростое дело — снять шар 

ниры 9—28 

Обслуживая карданные шарниры 8 — 30 

Оснащаем гараж 8 — 29 

Пневмораспылитель для «Мо- 

виля* 3 — 30 

После долгой стоянки 1 — 28 

Проще и надежнее 8 — 31 

Распредвал еще послужит 9 — 26 

Ремонт глушителя «Запорожца* 11—26 

Ремонт или замена? 3 — 26 


зо 


в журнале 


Ремонтируем «жигули» (газо 

распределительный механизм) 2—14; 

5—30 


Ремонтируем «жигули* (перед- 
няя подвеска) 10—26 

Свеча и октановое число 7 — 29 

Сколько служить шинам 12 — 26 

Сколько стоит лошадиная сила? 7 — 28 

С прицепом на буксире 6 — 26 

Стремясь к экономии 3 — 28 

С «2140* на «412ИЭ* 5—28 

«Теремок*. Ваше мнение? 4 — 16 

Токсичность под контролем 12 — 28 

Уровень вместо отвеса 6—29 

Чем красят автомобиль 3—28 

Четыре года с «Москвичом — 2140» 9 — 29 
Шина на снегу 1 — 28 

Электрооборудование ВАЗ— 2105 4 — 28 

Электрооборудование «Волги» 

ГАЗ— 24 8—28 и 


2 — 3-я стр. вкл. 
Эстакада в кооперативном гараже 2—16 


Современная автомобильная техника 

Агапов В. Между кузовом и 

дорогой 1 — 14 

Пташннн Ю. Какие бывают ди- 
зели 11 — 10 

Савич В., Царев А., Мельни- 
ков А. Эти непростые «двор- 
ники» 8 — 15 

Узбеков Ф. Практическая аэро- 
динамика 4 — 14 и 

2—3 я стр. вкл. 

Шугуров Л. Гидравлические тол- 
катели 6—16 

Шугуров Л. Противостояние 

конкурентов 5 — 24 


Страничка мотоциклиста 

Коноп Э. В погоне за призраком 9 — 30 


Коноп Э. Обтекатели 2—22 

Коноп Э. Обтекатель своими ру- 
ками 10 — 15 

Коноп Э. Ремонтируем колесо 6—30 

Коноп Э. Шины и колеса 8 — 26 

Плечистый А., Яннулин А. С 6 

на 12 вольт 11 — 16 

Савин Б. Грузовой кузов мото- 
цикла 3 — 14 

Свлтненко В. Ремонт подвесок 

«Днепра» и «Урала* 12 — 22 

Синяев А. Проверка электрон- 
ной системы зажигания 7 — 26 

Тюфяков А. Регулируем на эко- 
номичность 5 — 26 

Шипота Ф. Подготовка к экс- 
плуатации 4 — 22 


Поиски, идеи, разработки 


Виноградова Г., Коноплянко В., 

Сазонова 3., Сачков К. На 

жидких кристаллах 10 — 9 

Вокруг фильтра 8—8 

Гасанов Р. Чем заменить нефть? 1—4 
Кузнецов В. Серпуховские го- 
ночные 2 — 9 

Марьин С. «Аргамак» 7—12 

Марьин С. Электрический пони 2 — 9 

Назаров М. Конструкции ЛСА 9—11 

Нарбут А. Штурм рекорда эко- 
номичности 2 — 30 

Яременно О. Серьезные «само- 
делки* 12—12 


Автомобиль и окружающая среда 


Автомобиль и чистый воздух 6— 1-я 

стр. обл., 12 

Гудцов В. Защита от децибелов 11 — 6 

Филонов М. Судьба резиновой 

пыли 6—12 

Испытывает «За рулем» 

Антотестеры: новое поколение 7 — 8 

Аркуша В. Ваш первый мотоцикл > 1 — 31 

Богданов О. Разговор по суще- 
ству 12 — 14 

Панярский В. Новый карбюра- 
тор «Запорожца» 4 — 2 0 

Свечи под контролем 6 — 10 

Синельников Б. 50 000 километ- 
ров на «Москвиче-Люкс* 5 — 8 

Чтобы стекло было чистым 12 — 14 

Шишмарев В.. Григорьев М. 

С эконометром и без него 9 — 17 

Электронный розжиг отопителя 8—23 



Тест «За рулем» 

Без потери видимости 10 — 30 

Моисеевич А. Что дает ЭПХХ 6 — 14 

Моисеевич А. ЭПХХ в работе 7—6 

Накат и безопасность движения 3 — 16 

Передачи, акселератор и топли- 
во 1 — 6 

Приборы, помогающие сберечь 

аккумулятор 11 — 30 

Федоров А. Вмятину не видно 11 — 31 

Чем тушить пожар? 9—16 

Экономичен ли накат? 2—26 

Советы бывалых 

♦В о л г а» 1 — 3-я стр. обл.; 

4 — 3-я стр. обл. 
«М о с к в и ч* (АЗЛК и ИЖ) 1 — 3-я стр. 

обл.: 2— 3-я стр. обл.; 3— 3-я стр. 
обл.: 4 — 3-я стр. обл.; 6 — 3-я 
стр. обл.: 7 — 3-я стр. обл.: 8 — 3-я 
стр. обл.; 9— 3-я стр. обл.: 10 — 

3-я стр. обл.; 11 — 3-я стр. обл.; 

12— 3-я стр. обл. 
♦Жигули» 1 — 3-я стр. обл.; 2 — 3-я 

стр. обл.; 3 — 3-я стр. обл.; 4 — 3-я 
стр. обл.; 5 — 3-я стр. обл.; 6 — 3-я 
стр. обл.; 7 — 3-я стр. обл.; 8— 3-я 
стр. обл.; 9 — 3-я стр. обл.; 10 — 

3- я стр. обл.; 11— 3-я стр. обл.; 

12— 3-я стр. обл. 
«II ива» 12 — 3-я стр. обл. 

«Запорожец» 1 — 3-я стр. обл.; 2 — 3-я 
стр. обл.; 3 — 3-я стр. обл.; 

4— 3-я стр. обл.; 5— 3-я стр. обл.; 

6 — 3-я стр. обл.; 7 — 3-я стр. обл.: 

9 — 3-я стр. обл.; 10 — 3-я стр. 

обл.; 12— 3-я стр. обл. 
Автомобили всех моделей 

2— 3-я стр. обл.; 3 — 3-я стр. обл.; 
4 — 3-я стр» обл.; 6 — 3-я стр. обл.; 

7 — 3-я стр. обл.; 8— 3-я стр. обл.; 
9 — 3-я стр. обл.; 10 — 3-я стр. 

обл.; 11 — 3-я стр. обл. 
Мотоциклы всех моделей 

3— 3-я стр. обл.; 5— 3-я стр. обл.; 

8 — 3-я стр. обл.; 9 — 3-я стр. обл. 

Мопеды 7 — 3-я стр. обл. 

Лучший совет года 1 — 27 

Инженеры отвечают читателям 

Златовратский О., Нанасов Ю. 

Телескопические против 


рычажных 2 — 30 

Осипов Б. Эжекционные глуши- 
тели 7 — 6 

Савченко И. Долгоиечные анти- 
коры 6 — 7 

Семенов К. Станет ли глушитель 

долговечнее? 9 — 8 

Шу Гуров Л. Чудо машина? 9— 11 


В мире моторов 

1—24; 2—24; 3—24; 4—24: 6 — 
24; 7-24. 8—24; 9—24; 10—24; 

11 — 24; 12—24 

БЕЗОПАСНОСТЬ ДВИЖЕНИЯ 
Правила и организация дяижения 


Баваров Б., Новизенцев В. Ско- 
рость и безопасность 1 — 20 

Если бы спросили меня 4—20; 6—22; 

8—21; 10—18 

Закон и дисциплина 8 — 17 

Зингер Г., Панпрсний В. Верить 7 

Не верить? 6 — 17 

Мелкий В., Панярский В. Тех 

осмотр — 1983 1 — 18 

Повторенье — мать ученья 2—18; 

5—18; 7 — 18; 11 — 18 
Разумный В., Зингер Г. С пони- 
манием и доброжелатель- 
ностью 4 — 17 

Стоп— ляп 3—20; 4—19; 6—22; 8—22; 


«Экзамен на дому» 1 — 21; 2 — 4-я стр. 

вкл.; 3—21; 4 — 4-я стр, вкл.; 

5—21; 6— 4-я стр. вкл 7—21; 
8— 4-я стр. вкл.: 9 — 21; 10— 4-я 
стр. вкл.; 11 — 21; 12 — 4-я стр. 

вкл. 

Анализ дорожных происшествий 


Беспалов А. Для всех понятным 

языком 2 — 17 

Литинсний С. Осторожно: пеше- 
ход! 9 — 20 

Это могло не случиться 5 — 19; 12—18 

Янин В. Невидимки на дороге 7 — 20 

Янин В. Не в метрах дело 4 — 18 

Янин В. С учетом конкретной 

ситуации «• 6 — 19 

Разные вопросы 

Андреева Л. Будьте рыцарями! 3—20 

Анисичнин В. Вместо благодар- 
ности 2 — 19 


Венус Б. «Не обманывайте себя!» 3- 19 
Вместо благодарности 12 17 

Гольдварг И. Авария в стиле 

«диско» Ю 19 

Горбань А., Горбань О. Водитель 

и очки 8 — 20 

Зингер Г. Визитная карточка 

автомобиля 2 — 20 

Нан Г. Почетный гражданин го- 
рода Якутска 11 — 20 

Львов М. И мы не без греха 8 — 19 

На дорогах всего света 1 — 22; 2—18; 

3—22; 5—22; 6—20; 7 — 22; 8— 
20; 9—22; 10—20; 11—22; 12—20 
На конкурс БД 9—6 

Несмеянов И. «Водитель и авто- 
инспектор» 3 — 19 

Осин В. Угонщиков к ответу! 12 — 19 

Попон Е. Погасить было нечем 2 — 20 

Рудинская Г. Аномалии цвето- 
вого зрения 9—19 

Учить мастерству 5 — 20 

Человек и дорога 5—18 

Шахмаев С. Глазами новичка 10—17 

Яковлев А. Съемное зеркало 10 — 18 

Ярыгин М. Судя по «виражу» 2 — 19 

Советы по вождению 

Глушков Н., Яременко О. Папа. 

посади за руль! 3 — 18 

Дымерский В.. Василевский Ю., 

Ясинский И. Трогаясь с ме 
ста 11 — 18 

Как вы поступите? 1 — 22; 3—22; 

5—22; 6—20; 9—22; 

10 — 20 ; 11 — 22 

Клинковштейн Г. В потоке 9—18 

Литинсний С. Внимание! Жилая 

зона 7 — 22 

По первому снегу 12 — 20 

Чех Б. Что за «секундой испуга» 7—18 

Шаяхметов Н. Скорость: и друг. 

и враг 3 — 19 

Язвинский И. Стресс и аварии 7—19 

СЕРВИС 

Где гарантия гарантии? 3 — 15 

Кааристу К. Обслуживать — 

значит заботиться 11 — 8 

Моисеевич А. Среди экспона 
тов: долговечный фильтр, 
заменитель лобового стек- 
ла. безопасная канистра 10 — 13 

Новый стробоскоп 2 — 27 

Петроченнов С. Ремонт по ме- 
сту стоянки 8 — 15 

Синельников Б. Автоцентр «Кун- 
цевский» 12 — 2 

Синельников Б. Кто как не мы 7 — 13 
Синельников Б. На ярмарке 

есть, а на прилавке? 8 — 7 

Синельников Б. Не хуже новых 9 — 5 

Сладновсний Н. Автосервис и 

запасные части 4 — 2 

Федотов Е., Синельников Б. 

Сдадите старую — купите 
новую 4 — 29 

СПОРТ 

Андрашюнас А. Автомобиль по- 
луторной группы 8 — 10 

Андреев О. Их успех неразделим 4—13 
Андреев О, Тактика, принесшая 

успех 1 — 17 

Апостолов В. Трайел 1—12 

Апполонов А. Второй в заезде 

сильнейших 12 — 7 

Аркуша В. Борьба равных или 

состязание конструкций? 2 — 13 

Аркуша В. «Звезды» перед те 

лекамерами 5 — 16 

Богданов О. 1і стал чемпионом... 9—12 

Богданов О. Раллн-кросс 3—12 

Богданов О.. Цыганков Э. Школа 

начинающего спортсмена 2 — 28; 

4 — 10; 6—4 

Валиев Б. Обозрение ЗР 5 — 6 

Валиев Б, Эти непростые про- 
стейшие соревнования 4 — 12 

Винник А. И финиш, и старт Ѳ — 14 

Главные старты сезона 7 — 15 

Гранте А. «Золотой мопед» и 

его последователи 6 — 5 

Григорьева Т. Лидер сборной 3 — 13 

Данил ьчев В. Двадцать седьмой 

старт 3 — 11 

Дан ил ьчев В. Сезон больших 

ралли 5 — 17 

Данильчев В. Смена чемпиона? 12 — 7 

Дан ил ьчев В. Сто мужчин и 

одна женщина 7—16 

Данильчев В. Успех в «Хессене». 

Неудача в «Акрополисе» 9 — 15 

Драгунов Г. Послесловие к фи 

налам Автомодельный спорт 11 — 16 
Егоров В. Мини юбилеи багги 8 — 12 

«Золото» — в личном, «брон 

за» — в командном 5 — 7 


Казанский Н. Шесть миллионов 

участников 12 — 1 

Клопичев А. Большой успех в 

большом ралли Англии 3 — 11 

Ковриженко Е. Глазами гостей 9 — 13 

Коляси нений Э. Послесловие к 

финалам. Автомногоборье 10 — 10 

Котельников К. В двенадцатый 

раз 9 — 15 


[кузнецов В. | Мировой уровень 12 — 2— 

3-я стр. вкл. 


Кузьмин Ю. Послесловие к фи- 
налам. Мотогонки по иппо- 
дрому 11 — 15 

Кузьмин Ю. Традиции не изме- 
нили 2 — 11 

Логинов Б., Богданов О. Кубки 

в гости к нам 8 — 12 

Логинов Б. Общая забота 10 — 7 

Логинов Б. Последний этап: ра- 
дости и огорчения 12 — 4 

Логинов Б. Послесловие к фи- 
налам. Мотобол 11 — 15 

Маслов А. Еще одна ступенька 1 — 16 

Маслов А. Слагаемые мастер- 
ства 12 — 6 

Масляков А. На телеэкране 

«Вираж» 8— 2-я стр. обл. 

Машков Л. Зрителей много. 

участников мало 12—7 

Меньших П. Больше чем увле- 
чение 6 — 6 

Мусатов Н. Строим багги 10— 2-я 

стр. вкл» 

Нечаюк С. Неудавшаяся погоня 12 — 4 
Нечаюк С, Послесловие к фина- 
лам. Картинг 11 — 15 

Петушков Е. Послесловие к фи 
налам. Шоссейно-кольцевые 
мотогонки 11 — 14 

Послесловие к финалам 10 — 10; 

11 — 14 

Потехин К. Картинки с трассы 5 — 15 
«Серебряный карт* 11 — 2-я 

стр. обл. 


Спортивный глобус 1—32; 2 — 32; 3 — 32; 

4—32; 5—32; 6—32; 7—32; 8— 


32; 9—32; 10—32; 11—32; 12—32 
Спортивный календарь — 1983 2—12 

Сыромолотов Ю. Преодоление 8—11 

Сыромолотов Ю. Это начина- 
лось так 7—15 

Табло чемпионатов 12—6 

Тилевич М. Уроки в Юкках 10 — 12 

Титов М., Сыромолотов Ю. 
Стремление, труд, умение 
ждать удачу... 2 — 11 

Тягу нов В. Послесловие к фина- 
лам. Кольцевые автогонки 10 — 10 

.Федерации отчитываются 2 — 31 

Фомин Г. Послесловие к фина- 
лам. Мотокросс 11 — 14 

Фомин Г. ФИМ в фокусе проблем 8 — 25 

Холщевникова Т. Послесловие 

к финалам. Анторалли 11 — 14 

Чхаидзе Т. Гордость респуб- 
лики 3 — 10 

Шаронов В. Послесловие к фи- 
налам. Мотомногодневка 10 — 10 

Шугуров Л. В двадцатый раз 1 — 16 

Шугуров Л. Математика успеха 12 — 4 

Шугуров Л. Победа на новых 

машинах 11 — 13 

Яровой О. Послесловие к фина- 
лам. Мотогонки по гаревой 
дорожке 10 — 10 

ТУРИЗМ 

Ермолаева Н. Путешествие на 

неделю 7 — 17 

Памятники водительской сла- 
вы 5 — 12; 6 — 13 

Тернель А., Теркель Д. Вокруг 

С у рожа 4 — 30 


НОВОСТИ, СОБЫТИЯ, ФАКТЫ 

1 — 9; 2—7; 3—9; 4— в; 5—9; 

6 — 11; 7—9; 8—9; 9—10; 10—8; 

11—9; 12—9 

ИЗ КОЛЛЕКЦИИ «ЗА РУЛЕМ» 

1. 2. 3. 4 5. 6. 7. 8. 9. 10. 11. 

12 — 4-я стр. обл. 

ПОСЛЕ ВЫСТУПЛЕНИЯ ЖУРНАЛА 


Барун В. «Мой друг КамАЗ» 7 — 14 

«Верить? Не верить?» 11 — 20 

«Где гарантия гарантии?» 9—30 

«Сдадите старую — купите но- 
вую» 10 — 25 

«Стоп— ляп» 12 — 18 


СПРАВОЧНАЯ СЛУЖБА 

Автомобили 1 — 25; 2 — 25. 29; 3 — 31; 

4—15, 31; 5—14, 6—23; 7—27; 

8—14; 9—25; 10—31; 11—7; 

12—23 

Мотоциклы 5 — 14. 11 — 7 

Обучение 1 — 25; 3 — 31; 4 — 15 

31 


Праповые вопросы 1—25: 2—25. 

29. 4—15; 5—14. Ѳ— 14 10—31 
11—7 


Библиография 

2 — 25. 5—14 

8 

14. в-25. 12—23 

Туризм 

8 — 14 

Масла и смазки 

6—23 

ПО ТУ СТОРОНУ 

Гасанов Р. «Выгодный 

тоиар. 

господа!* 

12-25 

Гоголев Л. На службе 

агрессин 

и геноцида 

4 — 25 

Доморацная Э. Пока без 

реэуль- 

тэта 

6—25 

Френкель А. Гонщики 

гибнут. 

хозяева находят 

новые 

жертпы 

11—25 


РАЗНЫЕ МАТЕРИАЛЫ 

Анопян А., Гольдин И. Даианте 

без «фокусов» 1 — 18 


Анкета «ЭР» 10 — 3 

Балог Т. Венгерский аотомо 

бильный клуб 7 — 25 

Баталов В. Мой друг КамАЗ 1—5 

Дмитров В. Дорога и жизнь 7— 2-я 

стр обл 

Дорожная хроника 5 — 1 1 

Дубинин А. Морской закон — 

наш закон 11 — 5 

Ефимов П. По «заслугам» 8—22 

Из зарубежных придорожных 

плакатов 1 — 30 

Калининским В. Федор и «За 

хар' 4 — 6 

Лист Г. Первый одноколейный Ѳ— 31 

Лунанин В., Карагоднн В. 

Престижная профессия 6 — 8 

Марьин С. Автомобиль легенда 12—10 
Миилашевсная А. И такое бы- 
вает 9 7 

Муравью» нужна помощь 8 15 

Наша днсцип жна 4 — 1 

Ннннтениое Л. Страховое воз- 
мещение стало проще 9 — 8 


Новогодние пожелания читате- 

лям «За рулем» 1 — 1 

Панярснии В. Между Госстра- 
хом. автосервисом и ГАИ 10—22 

Папин Ю. Не только кресто- 
вина 11 — 29 

Преодоление пустыни 9 1 

«Пришлите описание » * 7 — 14 

Рогожин В. Путь длиной в пол 

века 6 — 7 

С победой, фотомастер! 4 — 11 

Субботин А. От возмещения вре 

да освободить ‘ 7 — 12 

Улыбка художника 1—30 

Черников И. Гарантируем от 

личное обслуживание 10—6 


МАТЕРИАЛЫ ПОД РУБРИКОЙ 
«ЭКОНОМНО, БЕРЕЖЛИВО» 

1—6. 2- 26, 4—14 29. 5— 27: 

6—14. 7 6 






ЭКЗАМЕН НА ДОМУ' 






Ответы на задачи, помещенные 
на 4-й стр. вкладки. 

Правильные ответы — 2, 4, 5, 8, 
11, 13, 14, 17. 21, 23. 

I. В :юне дейстиия знака «Обгон 
запрещен* можно обгонять движу- 
щихся со скоростью меньше 
:ю км/ч. но только если это оди 
ночные транспортные средства 
(пункт 4.3.1). 

II. Праный поворот при въезде 
на перекресток с круговым дви- 
жением может осуществляться с 
любой полосы, если иной порядок 
не ішеден соответствующими до- 
рожными знаками или разметкой 
(пункт 11.5). 

III. Автомобиль А еще в зоне за- 
прещения остановки. Автомобиль Б 
хотя и находится в границах пере 
крестка, но в показанной ситуации 
(при сплошной линии разметки) 
такая остановка разрешена (пунк- 
ты 4.3.4 и 13.5). 

IV. Дорога слева имеет две про 
е.іжие части, разграниченные раз 
делительной полосой, а «знак 4.1.4 
действует только на пересечении 
с первой из них. перед которым 
он и установлен (пункты 1.8 и 
4 4 2). 

V. Нельзя обгонять слева авто 
мобиль, водитель которого просиг- 
налил о повороте и приступил к 
его выполнению, то есть уже осво- 
бодил справа полосу движения 
другим водителям (пункт 12.2). 

VI. Водитель автобуса, находясь 
на главной дороге, имеет преиму- 
щество перед двумя другими води- 
телями. Однако мотоциклист име- 
ет право двигаться одновременно 
с ним. так как своими действиями 
не создает ему помех (пункты 1.8 
и 15.1). 

VII. Путь разворота на пере 
крестке Правилами специально не 
оговаривается. Следовательно, но 
дитель может решать сам: объез- 
жать центр перекрестка при ма 
невре или нет (пункт 11.5). 

VIII. В подобных ситуациях ус 
тупает дорогу тот. кто перестраи 
вается. а преимущество у того, кто 
движется прямо (пункт 11.4). 

IX. При движении днем п уело 
ниях недостаточной видимости на 
транспортных средствах должен 
быть включен ближний свет фар 
(пункт 21 2) 

X. Знак аварийной остановки 
должен быть на любом автомоби- 
ле. ибо нет гарантии, что свето 
пая сигнализация будет работоспо- 
собна при любой вынужденной 
остановке на дороге (пункт 27.2.45). 


АВТОГОНКИ 

Неожиданный отказ организаторов 
проводить в Нью-Йорке и Лас Вегасе 
XIV и XV этапы чемпионата мира на ав- 
томобилях формулы 1 вынудил Между 
народную федерацию автомобильного 
спорта (ФИСА) ввести еще один этап — 
в Англии на трассе «Брэнде Хэтч* допол 
нительно к состоявшемуся в июне этапу 
на трассе «Снльверстон*. Теоретически 
перед последней гонкой только бразилец 
Н Пике французы А. Прост и Р. Арну 
сохраняли шансы завоевать почетный 
титул. 

Машины «Мак-Ларен» с новыми мото 
рами «ТАГ Порше* мощностью 695 л. с./ 
504 кВт пока не показали себя равно 
ценными по быстроходности антомоби 
лям «Рено*. «Феррари* (по четыре побе 
ды на этапах) й «Брэбхэм* (три победы). 
Другая новинка. «Хондаспринт-турбо*. 
также не проявила всех своих возмож 
ностей. С. Юханссон на этом автомобиле 
в Голландии финишировал седьмым. 

XII этап (Голландия): 1. Р. Арну (Фраи 

ция). «Феррари-1 26К-3*: 2. П. Тамбе 

(Франция). «Феррари 126К-3*; 3 Д, Уот- 
сон (Англия). «Мак-Ларен МП4 1Е*; 4. 

Д Уорвик (Англия), «Тоулмен Харт- 
ТГ-183*; 5. М Бальди (Италия). «Альфа- 
ромео 183Т*; 6. М. Альборетто (Италия). 
«Тиррелл- Форд-01 1 *. 

XIII этап (Италия): 1. Н Пике (Брааи 

лия). «Брэбхэм-БМВ БТ52*; 2. Арну; 

3 Э. Чивер (США). «Рено-РЕ40*; 4 Тамбе; 
5. Э. де Анджелис (Италия), «Лотос-Рено- 
93Т*: 6. Уорвик. 

XIV этап (Англия): 1. Пике; 2, А Прост 

(Франция). «Рено РЕ40*; 3. Н. Манселл 

(Англия). «Лотос Рено ѲЗТ*; 4 А. де Чеза 
рис (Италия). « Альфа-ромео- 183Т*; 5. Уор- 
вик; 6. Б. Джакомелли (Италия), «Тоул- 
мен-Харт ТГ183*. 

Сумма очков после 14 этапов: Прост — 
57. Пике — 55. Арну — 4Ѳ. Тамбе — 40. 
Росберг — 25. Уотсон — 22. 


У[ СПОРТИВНЫЙ 
' ГЛОБУС 


г 



ня л и: К. Крумбайн (ФРГ). «Мах ПНР*. 
С. Гарелли (Италия). «Бирель-Парилла*. 
А. Джнлярдн (Италия), ДАТ, X ван Эс 
(Голландия). «Текно-ПКР*, И, Мюллер 
(Франция). «Хатласс-Парилла». 


Личное первенство Европы в классе 

100 см 9 в Лавале (Франция) выиграл 
С. Модена (Италия) на машине ДАП с мо- 
тором ДАП, 

МОТОКРОСС 

«Трофей наций* — командное первен- 
ство мира в классе 250 см 3 выиграла 
сборная США (М Барнетт — «Сузуки*, 
Д. Бэйли — «Хонда*. Б. Гловер — «Яма- 
ха*. Д Уорд — «Кавасаки*). Сборная 
Бельгии, укомплектованная чемпионами 
и призерами первенств мира (А. Маль 
эрб, Ж. Жобе. Э Гебоерс. А. Фроманс), 
заняла второе место. Третьей была 
команда ФРГ. Советские спортсмены в 
этих соревнованиях не стартовали. 

СПНДВЕЙ 

Титул чемпиона мира в гонках по 
длинному треку выиграл Д. Моран (США) 
на мотоцикле с мотором «ВеслеЙк». Вто- 
рым был И. Штанцлъ (ЧССР) на ЯВЕ. По 
следующие места заняли: К. Майер 
(ФРГ), А Визбек (ФРГ). Ф. Иенсен (Да 
ния). А. Дрымль (ЧССР). 


КАРТНКГ 

Юношеское первенство мира в классе 

100 см 3 и Мангейме (ФРГ) выиграл Ф фон 
Этлем {ФРГ) на карте «Тек но. с мото 
ром «Парилла» Последующие места за 


Финал командного первенства мира 

принес победу (і> третий раз) сборной 
Дании. которая выступала н составе 
Э Гундерсен О Ольсен Н Нильсен и 
П Ранн На последующих местах — 
команды Англии. США и ЧССР 
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СЪЕМНИК ДЛЯ ВАЗ— 2121 


V V 

(советы бывалых) 
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ПЕРЕДЕЛАЙТЕ ХРАПОВИК 

При обслуживании двигателя ВАЗ — 2105 
необходимо специальным ключом поворачи- 
вать коленчатый вал и, кроме того, перио- 
дически проверять момент затяжки храпови- 
ка. Для обеих операций требуется разный 
инструмент. Чтобы упростить дело, я несколь- 
ко изменил конструкцию храповика. Суть 
изменения заключается в том, что от храпови- 
ка отрезал (рис. 1) совершенно ненужную 

Рис. 1. От храповика от- 
резана ненужная (пока- 
зана пунктиром) часть 1. 
а внутренняя поверх- 
ность 2 расточена до 
диаметра вставляемой 
сюда головки. 
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Рис. 2. Переделанный хра- 
повик ВАЗ — 2105: 1 — хра- 
повик; 2 — сварочный 

шов; 3 — отрезок торце- 
вой головки. 

часть под пусковую рукоятку, которая не 
входит в комплект инструмента и для которой 
на машине даже нет отверстия; расточил 
внутреннюю цилиндрическую поверхность 
храповика на глубину до начала резьбы и, 
вставив сюда отрезок торцевой головки с 
квадратным отверстием, приварил его по 
периметру электросваркой, как показано на 
рис. 2. Длина отрезка головки — 12 мм, наруж- 
ный диаметр — 22 — 25 мм. Разумеется, отвер- 
стие в храповике следует растачивать в соот- 
ветствии с диаметром головки. 

После такой переделки поворачивать колен- 
чатый вал легко при помощи воротка-трещот- 
ки из набора торцевых ключей, а проверить 
момент затяжки храповика можно динамо- 
метрическим ключом ДК-25 без каких-либо 
переходников. 

А. ЯКОВЛЕВ 

г. Москва 




ЛАМПА ВМЕСТО РЕЛЕ 


В дороге у «Жигулей» вышел из строя реле- 
регулятор РР380. На ближайшей СТО такого 
не оказалось, но, чтобы я мог ехать дальше, 
посоветовали вместо реле включить лампу 
А12 — 21 + 5 от стоп-сигнала и габаритного све- 
та. Так я и сделал: провод, снятый с клеммы 
«15» реле-регулятора, соединил с цоколем 
лампы, а провод с клеммы «67» надел на вывод 
большой нити лампы (21 Вт). Все соединения 
обмотал изоляционной лентой. 

Таким образом цепь обмотки возбуждения 
генератора была восстановлена, и система 
энергоснабжения стала функционировать нор- 
мально — аккумулятор не кипел, получая за- 
ряд ограниченным током. 

При первой возможности я измерил напря- 
жение на клеммах аккумулятора: на холостых 
оборотах оно было в пределах 12,5 — 13 В, а на 
средних и больших — не превышало 1 5 В С 
лампой я проехал 2000 километров без каких- 
либо неприятностей, пока поставил реле. 

А. ВЕНЕЦ 

Донецкая область, 
г. Жданоака 


Известно, что снять тормозные барабаны 
с полуосей у «Нивы», да и у «Жигулей», 
бывает очень трудно. Из-за коррозии алюми- 
ниевая поверхность барабана крепко пристает 
к стальному фланцу полуоси. 

Из куска рессоры (можно и из другого 
подходящего материала) я сделал приспособ- 
ление, которым за несколько минут снимаю 
оба тормозных барабана. Съемник — он 
показан на рисунке — зацепляю отогнутым 
концом за кромку барабана. Через отверстие 
в полосе продеваю длинный стальной ры- 
чаг — пруток и упираюсь им а торец 
полуоси с предварительно снятым декора- 
тивным колпаком. Поочередно, в нескольких 
местах, вращая барабан, сдвигаю его с по- 
садочного пояса и шпилек. 

В. САМСОНОВ 

Вологодская область, г. Череповец 

Демонтаж тормозного барабана ВАЗ — 2121 
при помощи съемника: 1 — тормозной 

барабан; 2 — рычаг; 3 — съемник. 



ПЕРЕВЕРНИТЕ 

УПЛОТНИТЕЛЬ 


У «Запорожца» ЗАЗ — 968 после нескольких 
лет эксплуатации появились трещины и выры- 
вы на резиновых уплотнителях дверей. При- 
обрести новые не удалось, поэтому вышел из 
затруднения следующим образом. Аккуратно 
снял старые уплотнители, очистил их и двери 
от старого клея. Ту сторону, которая раньше 
была наружной, немного обработал шкуркой, 
обезжирил бензином и приклеил клеем €«86» к 
дверям. Закрыл их и не трогал 12 часов (при- 
годен здесь и универсальный клей). 

Уплотнители теперь имеют опрятный вид 
и хорошо соответствуют своему назначению. 

В. ГАВРИЛОВ 

Куйбышевская область, 
г. Сызрань 


САЛЬНИК В РОЛИ 
ОПРАВКИ 


Для запрессовки сальников полуоси на 
«Москвиче» я обхожусь без оправки. Надеваю 
на полуось сначала старый сальник, затем 
смазанный маслом новый, вставляю полуось 
в кожух заднего моста и равномерно заворачи- 
ваю два противоположных болта ее крепле- 
ния. Когда фланец полуоси дойдет до упора, 
снимаю полуось, ставлю еще один старый 
сальник и повторяю операцию, чтобы новый 
сальник полностью сел в гнездо. 

Таким же способом, используя старый 
сальник, запрессовал новый для вала ведущей 
шестерни редуктора в заднем мосту. 

Л. ЗЕНКИН 

Тюменская область, 
пос. Заречный 


ИНДИКАТОРЫ ИЗНОСА 


Допустимая остаточная толщина накладки 
на колодках передних тормозов «Жигулей» 
1,5 мм. Чтобы без замеров определить 
момент, когда колодки нуждаются в замене, 
а также следить за их состоянием в процессе 
эксплуатации, перед установкой колодок я 


сделал на них индикаторы износа. Эту роль 
выполняют полоски белой краски шириной 
1,5 мм, нанесенные у основания накладок 
с видимой в суппорте стороны. 


г. Леминакан 


А. АВЕТИСЯН 


ЩИТОК ДЛЯ «МОСКВИЧА— 41 2ИЭ» 


Щиток, предохраняющий полость передних 
крыльев за фарами на «Москвиче — 412», 
о котором было рассказано в журнале «За 
рулем» (1973, № 4), хорошо зарекомендовал 



себя. После пяти лет эксплуатации никаких 
следов ржавчины в этих местах не обнаруже- 
но. 

Сейчас я сделал щиток для «Москвича — 
412ИЭ», у которого конфигурация крыльев 
имеет отличия. Развертка для заготовки 
левого и правого щитков из листа оцинкован- 
ного железа толщиной 0,7 — 0,8 мм показана 
на рисунке. 

Полоса резины шириной около 30 мм, 
вырезанная из старой камеры и закрепленная 
по контуру щитка 12 — 14 скобками, служит 
уплотнением в зазоре между ним и деталями 
кузова. Нижнюю часть щитка надо согнуть 
под прямым углом в сторону передней части 
автомобиля, а ушко сверху отогнуть в про- 
тивоположную сторону. 

После установки щитков в крыльях реко- 
мендую покрыть их и места прилегания на 
крыльях битумной антикоррозионной масти- 
кой. 

Е. МАКУХ 

г. Минск 


Выкройка для левого и пра- 
вого щитков, устанавливае- 
мых под передние крылья 
«Москвича — 412ИЭ». Пунк- 
тиром показаны линии из- 
гиба. 




23. ЗИЛ— 111 типа «лимузин», выпускались се модификации: ЗИЛ — 111А. 

оснащенная системой кондиционирования воздуха, а также ЗИЛ — 
Первый отечественный автомобиль с V образным яосьмици- ЩВ с кузовом типа «кабриолет», 

лиидровым двигателем, четырехкамерьым карбюратором и Годы выпуска — 19)9 — 1962; число мест — 7; двигатель: 

панорамным лобовым стеклом. ЗИЛ — 111 имел лонжероиную рп- тип — четырехтактный, карбюраторный, число цилиндров — 8, 

му с Х-образной поперечиной, гидромеханическую трансмиссию, рабочий объем — 5996 см , мощность — 200 л. с. 147 кВт при 

вакуумный усилитель в приводе тормозов, гидравлические 4200 об мни; число передач — 2; длина — 6140 мм: ширина 

толкатели клапанов двигателя, рулевой механизм с гидроусили- 2040 мм: высота — 1640 мм; база — 3760 мм; размер шии — 

телем. В, 90 — 15 дюймов; масса в снаряженном состоянии — 206) кг; 

Наряду с базовой моделью ЗИЛ— 111, у которой был кузов наибольшая скорость — 170 км/ч» 


из коллекции Зсі рулем 


Индекс 70321 
Цена 1 руб. 


24. «ТУРБО НАМИ— 053» .турбо нами — 0)3» не использовался для перевозки пассажи- 

ров, а служил своего рода лабораторией на колесах — его салон 
занимали исследовательские приборы и оборудование. 

Первый соаетсиий экспериментальным автомобиль с г азоту р- Год постройки — 19)9; число мест — 10; двигатель: двухвальиая 

биииым двигателем. Построен на базе междугородного автобуса газовая турбина без теплообменника. мощность — ЗЗС л. с. 2)7 

ЗИС — 127. у которого дизель заменен газовой турбиной НАМИ, кВт при 17 000 об мни; число передач — 2; длина — 10 220 мм; 

имевшей вдвое большую мощность и вдвое меиьыий вес. Сило- ширина — 2680 мм; масса е снаряженном состоянии — 13 000 иг; 
вой агрегат установлен я задней части автобуса. наибольшая скорость — 160 км ч. 






